
W NUMERZE: 

Model 

pancernika 

„VITTORIO 

VEHEir 


Turbośmigłowy 
samolot 
komunikacyjny 
IŁ-18 P 
„MOSKWA" 


Model 

redukcyjny 

samochodu 

„BMW-ISETTA" 


Model 
o napędzie 
gumowym 
,XL-58“ 






NUMER 3 (47) MARZEC 1959 CENA 2,50 źł 







TREŚĆ 


Str * 

Stara samochody * . . . . 4 

Model s^gbotuca klasy A2 

„P-53” .6 

Profile .7 

Odlewamy części modelarskie * § 

Lotnicze modele redukcyjne. . 10 
Model o napędzie gumowym 

ft XL-5B" . . ..II 

Model pancernika *,Vittorżo 
Veneto” . 12 


Turbośmigłowy samolot komu- 
ntkacyjny Il-lSP , Moskw a” . 37 

Model redukcyjny samochodu 
„BMW-ISETTA” ...... 18 

Kosmetyka sitn&kóuj modelar¬ 
skich , * . , *. 20 

Sportowe modelarstwo „moto¬ 
rowe* 7 przed nowym sezonem 22 
Polscy modelarze lotniczy za 

granicą 25 

Z kraju i Ze świata . . . . t 26 

„Modelarz'* pomaga , ... 27 
Ciekawostki modelarza. . . . 28 


Z obrad Komisji Modelarstwa Szfcufn/czego 

I tt/ DNIU 12J1.1959 r. obradowało w Warszawie porzirzone Prezydium Komisji 
* * Modelarstwa Szkutniczego, Na zebraniu prze dysku to wano i zatwierdzono do 
użytku nowy program wstępnego szkolenia w szkolnych modelarniach szkutni¬ 
czych * przeznaczony głównie dla modelarzy najmłodszych * w wieku 12 — 14 lat. 
Obejmuje on łącznie 24 godziny szkolenia* z czego 6 zająć po pól godziny z pod¬ 
stawowych wiadomości; o statkach * okrętach* narzędziach i materiałach mode¬ 
larskich oraz 21 godzin zająć praktycznych, w czasie których należy wykonać 
model wycinankowy z kartonu i I model blokowy. 

Następnie uaktualniono* pod wzglądem ilościowym i wartościowym* dotych* 
m czasowe normy materiałowe na jednego modelarza szkolonego w klasie UL U i L 
Jest to potrzebne dla ustalenia kosztów jednostkowego szkolenia* w związku 
t z nowymi wytycznymi finansowymi. 

W dalszej kolejności omówiono wstępne warunki zaplanowanych na miesiąc 
/. czerwiec br. zawodów między organizacyjnych GST— LPZ, przyjmując do rozgry- 
yt wek 7 klas* Klasy III, tj. modeli prądkośclowych z silnikami do 10 cm 5 nie do¬ 
gi puszczono* gdyż zarówno nasi modelarze , jak i modelarze GST mają trudności 
& z nabyciem tych silników* których dotychczas nie produkuje się ani w NRD t ani 
|p w Polsce. 

W sprawach różnych przeanalizowano plan wydawniczy „Modelarza** na od¬ 
cinku modelarstwa szkutniczego i dokonano przeglądu planów zgłoszonych do 
I publikacji. Omówiono także sprawę przygotowań do VI Ogólnopolskich Kegat 
Modeli Pływających* które — jak już informowaliśmy — przemianowane zostały 
m. na Mistrzostwa Polski Modeli Szkutniczych. 


A oto dwa spośród licznych eksponatów na wystawie modeli szkut¬ 
niczych „ zorganizowanej przez warszawskich modelarzy to Chrzanowie. 

Na zdjęciu u dołu model szkolnego okrętu GST Wilhelm Piecie wykonany m 
wg planu zamieszczonego w „Modelarzu T \ Zdjęcie po prawej przedstawia j 
model prastarej łodzi Wikingów * ^ 




BRAWO, 


warszawscy modelarze! 

OBRZE spisali się modelarze stoli¬ 
cy organizując w lutym br, w pod¬ 
warszawskim osiedlu Chrzanów 7 wystawę 
nodeii wykonanych w modelarniach 
szkutniczych LPZ* Dobrze z wielu wzglę¬ 
dów* Dali bowiem godziwą rozrywkę 
młodzieży i mieszkańcom Chrzanowa, 
pozbawionym kina* Domu Kultury a na¬ 
wet i czytelni* zapoznali ze swoim do¬ 
robkiem —* pięknymi modelami, których 
w większości mieszkańcy Chrzanowa je¬ 
szcze w życiu nie widzieli. Pokazali 
z wpędzającym jak młodzież może przy¬ 
jemnie i pożytecznie spędzić wolny od 
nauki i pracy czas* pod opieką wykwa¬ 
lifikowanego instruktora, zrobili dobrą 
robotę propagandową dla istniejącej w 
Chrzanowie modelarni* do której teraz 
rodzice chętniej wysyłać będą swoje 
dzieci. 

Wystawę zorganizowali sami modelarze 
wspólnie z instruktorem ZS LPŻ R. Za¬ 
wadzkim* bez jakiejkolwiek pomocy fi¬ 
nansowej* Duża w tym zasługa kol. J* 
Grondzkiego* który społecznie wykonał 
całą* bardzo pomysłową i ładną oprawę 
graficzną* Nie mniejsza też i pozosta¬ 
łych instruktorów i modelarzy. Informo¬ 
wali oni bowiem niestrudzenie zwiedza¬ 
jących o sposobach budowy poszczegól¬ 
nych rodzai modeli* nazwach klas* wa¬ 
runkach startów na zawodach Up. 

Oprócz mieszkańców* przychodzących 
na wystawę często po kilka razy, zwie¬ 
dziły Ją także wycieczki z miejscowych 
i okolicznych szkół. Warto podkreślić, że 
często na podobnych wystawach były 
wypadki uszkodzenia modeli lub braki 
w ich wyposażeniu, gdy modele wysta¬ 
wione są bez gablot. Tym razem nie 
miało to miejsca. Należy to przypisać 
wzorowo pełnionej przez 
bie porządkowej* 

Wystawa przyniosła 
rzyści dydaktyczne, 
formacyjne* za co 
się słowa 


Z powodu choroby więk¬ 
szości pracowników redakcji 
oraz różnych trudności tech¬ 
nicznych, nasfqpiło opóźnie¬ 
nie w ukazaniu się ostatnich 
numerów „Modelarza 11 * Re¬ 
dakcja przeprasza swoich 
Czytelników i zapewnia, że 
następne numery ukazywać 
się będą we właściwych ter¬ 
minach* 


















WYNIKI DALSZYCH STARAŃ 


Z INICJATYWY Polskiego Związ¬ 
ku Motorowodnego w dniu 12 
lutego br. odbyło Sie w ZG L.P2 w 
Warszawie spotkanie przedstawicie¬ 
li tych instytucji, w których dele¬ 
gacje modelarzy iinrterweniowaly w 
sprawie utworzenia samodzielnego 
Związku Modelarzy Polskich. Na 
zebranie przybyli więc przedsta¬ 
wiciele: KC PZPR, Ministerstwa 
Żeglugi i Gospodarki Wodnej, 
GKKF, Ministerstwa Oświaty, LPŻ, 
TKKF, Z MS, ZHP, a także przed¬ 
stawiciele modelarzy: z ZHP, LPŻ, 
MDK, DDiM i Pałaców Młodzieży. 
Obecni byld również przedstawiciele 
prasy, radia i telewizji. 

W czasie narady wszyscy pod¬ 
kreślali potrzebę pokierowania od¬ 
dolną inicjatywą tak, aby umożli¬ 
wić dalszy rozwój myśli technicznej 
młodzieży, zmierzenie jej wysiłków 
i osiągnięć na zawodach i wysta¬ 
wach oraz stworzyć bodźce do dal¬ 
szej pracy. 

Obecni wskazywali jednak na 
trudności, na jakie napotykają, jeś¬ 
li chodzi o wyasygnowanie choćby 
niewielkich sum na działalność mo¬ 
delarską, z uwagi ma to, źe budże¬ 
ty ich na. 1959 r. zostały już za¬ 
twierdzone. 

Konsternację wśród modelarzy 
wywołało wystąpienie przedstawi¬ 
ciela GKKF, który stwierdził, że 
modelarstwo nie ma nic wspólnego 
ze sportem, tym samym nie może być 
uznane za dyscyplinę sportową i fi’ 
nansowane z budżetu GKKF, 
Zgodnie z .wnioskiem przedstawi¬ 
cieli ZG LPŻ, w wyniku dyskusji 
przyjęto postulat, aby wystąpić do 
ZG LP2 o utworzenie przy LF2 
specjalnej komórki zajmującej się 
koordynacją i kierowaniem cało¬ 
kształtem ruchu modelarskiego w 
Polsce, Ponieważ zgodnie z oświad¬ 
czeniem przedstawicieli LPŻ, w ro¬ 
ku bieżącym nie można będzie wy¬ 
asygnować na nadprogramową dzia¬ 
łalność modelarską niezbędnych 
sum, trzeba będzie na razie ograni¬ 
czyć się tylko do pracy organiza¬ 
cyjnej, Dopiero w 1960 r., gdy za¬ 
planowane zostaną odpowiednie 
kredyty, można będzie organizować 
tak bardzo potrzebne kursy, poka¬ 
zy, zawody i wystawy. 


W tymże dniu odbyło się w Sej¬ 
mie spotkanie modelarzy z Komisją 
Poselską Zdrowia i Wychowania 
Fizycznego, Członkowie Komisji cał¬ 
kowicie poparli celoiwość utworze¬ 
nia organu koordynującego i kie¬ 
rującego ruchem młodzieży, zajmu¬ 
jącej się modelarstwem. Obiecali 
też zająć się i dopomóc w dalszych 
staraniach o spełnienie postulatów 
modelarzy. 


Z llf M.Z.M.P. w Katowicach — I95S r. 


* *■ * 

Starania trwają, O i oh dalszych 
rezultatach będziemy Informowali 
czytelników w miarę napływu no¬ 
wych wiadomości. 

Wskazane jest, by nasi czytelnicy- 


modelarze wzięli udział w dyskusji 
na temat roli i zadań przyszłego 
Związku Modelarzy Polskich. 

Listy prosimy kierować na adres 
Redakcji „Modelarz”, Warszawa, ul. 
Chocimska 14. J. M. 
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Opracował R . FEDOROWSKI 



nas bryczki nie posiadały ostrych 
załamań. Łączone były z dębo¬ 
wych krzywek, stąd charakterys¬ 
tyczny kształt warszawskiej do 
rożki. Gotowe pudło bryczki ma¬ 
lujemy na kolor czarny lakie¬ 
rem acetonowym. Właściwie ca¬ 
ły samochód powinien być bar¬ 
dzo czaimy i świecący. Czerwo¬ 
nym kolorem malujemy tylko 
dirobne ozdoby w postaci cien¬ 
kich pasków na kołach i nad¬ 
woziu. 

Wykonanie silnika 

Silnik do modelu najlepiej by¬ 
łoby zlutować z blachy, nie każ¬ 
dy jednak to potrafi. Można go 
zrobić z drzewa i pomalować na 
szaro-czarny kolor. Zbiornik speł¬ 
niający zarazem rolę gażnika 
wykonujemy z blachy mosiężnej. 
Tego, kogo dziwi wygląd silnika, 
jeszcze bardziej zaskoczy zasada 
jego działania, W tym okresie 



dalszy ciąg opisu budowy modelu samochodu 

DAIMLER 1885 R. 


jednak był to ostatni szczyt te^ 
chrdki motorowej. Ważył 90 kg, 
rozwijał moc 1,1 KM przy ok, 
700 cm- 1 pojemności i 600—900 
obr/min. Paliwo stanowiła zwy¬ 
kła nafta, a samo zapalenie mie¬ 
szanki następowało od rurki ża*- 
rzeniowej, której temperatura 
była regulowana specjalnym pal¬ 
nikiem umieszczonym w osłonie. 
Właściwie mieszanka nie zapa^ 
lala się od rurki żarzeniowej, 
rurka pomagała tylko w uzys¬ 
kaniu samozapłonu, sprężonej 
podczas górnego położenia tłoka, 
mieszanki 


Dorożka Daimlera — JS86. Na 
zdjęciu system zwrotniczy , 


D RUGI ARTYKUŁ o starych 
samochodach rozpoczęliśmy 
winietką przedstawiającą samo¬ 
chód w całym tego słowa zna L 
czeniu. Niestety, takiego samo¬ 
chodu nigdy nie było. Szkoda, 
bo mógłby nawet wchodzić po 
schodach. Szybkość też miałby 
dużą, zwłaszcza gdyby pies szar¬ 
pał go za nogawki. 

Dzisiejszy artykuł będzie za to 
zawierał kilka wskazówek pc.* 
trzebnych do wykonania modelu 
pierwszego samochodu Daimlera 
z roku 1885, 

Budowę rozpoczniemy od wy¬ 
konania kół. Obwód koła, zwa¬ 
ny przez fachowców wieńcem, 
najlepiej wyciąć ze sklejki 5 mm 
i obrobić pilnikiem. Można też 
zwinąć z paska 1 mm sklejki i 
skleić na odpowiednio przygoto¬ 
wanej formie. Sposób ten ilustruje 
rysunek zamieszczony na wkładce 
wewnątrz numeru. Szprychy kół 
wycinamy z twardego drzewa, z 
niego robimy także piasty. Sam 
montaż kół przeprowadzamy w 
następujący sposób: 

Na obwodzie wieńca wiercimy 
w odpowiednich miejscach ot¬ 
worki, w które wciskamy za* 
okrąglone końce szprych. We¬ 
wnątrz kola wciśnięte szprychy 
powinny do siebie ściśle paso¬ 
wać. Teraz w środku z obydwu 
stroci przyklejamy klejem kazei¬ 
nowym rozdętą na pół piastę. 
Po wyschnięciu kola, powinniś¬ 
my nałożyć na wieniec obręcz 
wykonaną z paska 1-milimetro¬ 
wej blachy, którą niestety musi¬ 
my zlutować. Na każdą piastę 
zakładamy dwie tulejki. Tulejki 
kół przednich są radełkowane, 
gdyż spełniały one rolę stopnia 


podczas wchodzenia woźnicy na 
kozioł. 

Do kol tylnych przymocowane 
są, na drewnianych podkładkach, 
dwa duże koła zębate, stanowią¬ 
ce przekładnię napędową samo¬ 
chodu. Kota te wycinamy z jed- 
n orni li metrowej blachy, a same 
zęby uzyskujemy przez nacięcia 
zrobione wąskim pilnikiem. 

Wykończenie nadwozia 
samochodu 

Nadwozie samochodu, a więc 
właściwie pud to bryczki wyko¬ 
nujemy ze sklejki listewek. Jest 
ono podobne do typowej bryczki 
używanej na terenie Niemiec. U 
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Gażnik silnika składał się z 
2-ch puszek oraz pływaka, który 
utrzymywał się stale na powierz* 
cłmi nafty. Ogrzane przez pal¬ 
nik powietrze uchodziło podczas 
suwu ssania przez kilkanaście 
otworków umieszczonych we¬ 
wnątrz pływaka powodując roz*- 
bryzg cieczy* Większe kropelki 
cieczy były zatrzymywane przez 
Z stożki z blachy, mniejsze kro¬ 
ple d podgrzana para cieczy 
zmieszana z powietrzem dosta¬ 
wała się do silnika* Konstrukto¬ 
rem silnika był także Gottlieb 
Daimler, Na wale napędowym 
silnika były umieszczone drwa 
stożko we koła, które stanowiły 
sprzęgło. Sprzęgnięcie silnika z 
kołem pasowym następowało 
podczas wciśnięcia jednego koła 
stożkowego w drugie* Zarówno 
koła pasowe, jak i sprzęgło naj¬ 
lepiej wykonać -z jednomiiime- 
trowej blachy formowanej na 
modelu z drzewa. Gotowy silnik 
przykręcamy do konstrukcji zro* 
bionej z kątowników. Kątowniki 
do modelu wykonamy z pasków 
blachy zgiętych w imadle pod 
kątem prostym, 

Uicfad kierowniczy 

Zamocowanie przednich kół te¬ 
go samochodu jest bardzo podo¬ 
bne do układu stosowanego w 
bryczkach, są nawet pozostało 
ści po dyszlach. Kierowanie sa¬ 
mochodu odbywa się tutaj za 
pomocą metalowego drążka z 
krzyżulcem, na dole którego za¬ 
mocowane jest kółko zazębione 
z wycinkiem dużego koła zęba*- 
tego. Dno z kolęd tworzy całość 
z przednią osią. Skręt następuje 
przez przesunięcie zębatki w 
prawo lub w lewo małym kół¬ 
kiem zębatym* Układ kierowni¬ 
czy w naszym modelu wykona<- 
my z blachy i sklejki. Dokładnie 
to ilustruje rysunek zamieszczo¬ 
ny na wkładce. Tam też zoba¬ 
czymy, jak można wykonać re¬ 
sory z blaszek bardzo podobne 
do prawdziwych* 

Wykonanie ch lodnic y 

Chłodnice wykonamy z paśka 
blaszki mosiężnej zgiętej w har¬ 
monijkę. Chcąc osiągnąć równe 
odległości pomiędzy żeberkami 
. chłodnicy zginamy blaszkę na 
sklejce o jednakowej grubości 


daUzy ciqg nu sir, 26 
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Opracował' Jerzy Podlewski 


Model szybowca klasy A-2 „P-53“ 


pisywanym modelem uzyskałem w roku 195S warunki do brązowej 
U odznaki modelarskiej , 

Model to warunkach atermicznych z 50-metrowego holu osiąga czasy 
to granicach 150 — JtfO sek. Dla przykładu podają czasy uzyskane w dniu 
12 maja 1958 r. w godzinach wieczornych, przy całkowitym zachmurzeniu 
i braku prądów wstępujących, mianowicie ; 152, 157, 150, 155, 155 = 
769 sek. 

Modelem „P-53** wylatałem to roku ubiegłym ponad 3 godziny. 


KADŁUB — tylna część wykonana 
z czterech listewek sosnowych, o wymia¬ 
rach 2 x 10, sklejonych w skrzynkę 1 ©pi¬ 
łowanych w kształcie elipsy* W części 
przedniej osadzony jest na skrzynce 
grzebień sklejkowy grubości 3 mm, okle¬ 
jony obustronnie 6 mm deseczkami lipo¬ 
wymi, W kadłubie zamocowany jest na 
stale Język montanowy z blachy dura- 
lowej grubości 1,8 mm. W przedniej 
części kadłuba wbudowany jest balast 
stały o wadze 80 G, Przewidziana jest 
ponadto komora do wyważania drobnym 
śrutem ołowianym. Cały kadłub ©piło¬ 
wany w kształcie elipsy jest szpachlowa- 

dalszy ciąg na str, 11 
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W KOLEJNYM odcinku podaje¬ 
my serię profili NAGA stosun¬ 
kowo mało rozpowszechnio¬ 
nych wśrgd naszych modela¬ 
rzy* Natomiast w USA, Francji i Ju¬ 
gosławii są one często sto$ou T ane ho 
rożnych kategorii modeli wolnolata¬ 
jących, Pierwszy z nich NACA 4306 
charakteryzuje się maksymalnym 
ugięciem szkieletowej 4% w odległo¬ 
ści 30% cięciwy od krawędzi natar¬ 
cia. Grubość profilu 6%. Jest on sto¬ 
sowany do płatów modeli silniko¬ 
wych klasy mistrzowskiej, szczegól¬ 
nie w przypadkach, gdy dysponuje¬ 
my silnikiem względnie słabej mocy. 
Mała jego grubość i małe ugięcie 
szkieletowej pozwalają przy kątach 
zaklinowania 2—4° uzyskać dużą 
prędkość lotu po torze a tym samym 
osiągnąć znaczną wysokość w ciągu 
15 sekund pracy silnika. Celowe jest 
w tym przypadku zastosowanie auto¬ 
matycznej zmiany kąta zaklinowania 
statecznika poziomego (lub płata) dla 
uzyskania większej różnicy między 
płatem a statecznikiem poziomym. 
Umożliwi to małą prędkość lotu i 
równie małe spadanie w Locie ślizgo¬ 
wym* Ten sam profil można użyć do 
statecznika poziomego, ewentualnie 
„Clark Y” — 6%. 

Następny profil NACA 4406 posia¬ 
da charakterystykę geometryczną 
zbliżoną do poprzednio omówionego 
z tym jednak, że maksymalne ugię¬ 
cie szkieletowej jest w 40% cięciwy* 
Jest on używany zazwyczaj do uste- 
rżenia poziomego w przypadkach za¬ 
stosowania do płata profilu NACA 
6400, 6309 lub podobnego. Taka kom¬ 
binacja profili stosowana jest we 
wszystkich kategoriach klasycznych, 
a w szczególności do modeli szybow¬ 
ców A2 i modeli z napędem gumo¬ 
wym „Wakefield”. Profil ten spotyka 
się również w postaci zmodyfikowa¬ 
nej z odgiętą w dół krawędzią spły¬ 
wu o 2 —4°, Jest on wówczas stoso¬ 
wany do płatów modeli szybowców 
lub modeli z napędem gumowym. 


Profil NACA 6306 posiada maksy¬ 
malne ugięcie szkieletowej 6% w od¬ 
ległości 30% cięciwy od krawędzi na¬ 
tarcia, Grubość 6%* Znajduje on za¬ 
stosowanie do płatów modeli szybow¬ 
ców A2 modeli z napędem gumowym 
typu „Wakefield 1 ’ oraz płatów i sta¬ 
teczników poziomych modeli silniko¬ 
wych klasy mistrzowskiej. Przy mo¬ 
delach szybowców z napędem gumo¬ 
wym do us te rżenia poziomego zaleca¬ 
ny jest profil „Clark Y” 6 -b 8%, 
Różnica kątów zaklinowania między 
płatem a statecznikiem poziomym 
wynosi: dla szybowców 3—5° a dla 


modeli z napędem gumowym 2—3°. 
Minimalna głębokość płata 120 mm. 

Profil NACA 6309 posiada grubość 
9%, maksymalne ugięcie szkieletowej 
6% w odległości 30% cięciwy od kra¬ 
wędzi natarcia. Zalecane jest jego za¬ 
stosowanie do płatów o głębokości 
powyżej 180 mm w kategorii modeli 
szybowców zdalnie sterowanych, zbo¬ 
czowych oraz do modeli silnikowych 
sportowych. Dobre rezultaty uzysku¬ 
je się przy zastosowaniu do usterze- 
nia poziomego profilu „Clark Y” 8% 
lub NACA 4409, 

N. 
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ini. Ryszard KomoroyysJci 


Odlewamy części modelarskie 


Z NANE są wszystkim modelarzom 
w kraju trudności w zdobywaniu 
niektórych części modelarskich, zwłasz¬ 
cza stanowiących odlewy metal owe , 
a więc takich, jak: kotwice* śruby okrę- 
to we, kola do wagonów lub lokomotyw. 
Przemysł kluczowy tego nie produkuje, 
a Inicjatywa prywatna nie przej awia 
większego zainteresowania ich wytwa¬ 
rzaniem* W związku z tym zdobycie 
wymienionych drobiazgów urasta dla 
niejednego z modelarzy do prawdziwe¬ 
go problemu. Warto więc zastanowić 
się, jak można by wykonać te elemen¬ 
ty niejednokrotnie w prymitywnych 
warunkach domowych* dysponując je¬ 
dynie powszechnie używanymi narzę¬ 
dziami i łatwo dostępnymi materiałami, 
przy średnim zaawansowaniu technicz¬ 
nym wykonującego. 

Podane wskazówki 1 uwagi, wpraw¬ 
dzie nawiązują do artykułu żarn lesz* 
czonego w nrze 1/SB, Jednak nie sta¬ 
nowią gotowego przepisu technologicz¬ 
nego odlewania każdej poszu kiwanej 
części modelarskiej, niezależnie od stop¬ 
nia jej skomplikowania. Mają one do¬ 
pomóc w wyborze przez czytelnika naj¬ 
właściwszego sposobu wykonania* Przed 
przystąpieniem do sporządzenia formy 
i odlewania, konieczne jest zapoznanie 
się ze stopami stosowanymi do tych 
celów w modelarstwie* własnościami 
materiałów formierskich* narzęd złami, 
potrzebnym oprzyrządowaniem i wresz¬ 
cie sposobami przygotowania modelu* 
z którego wykonana zostanie forma od¬ 
lewnicza. 

STOPY ODLEWNICZE 
I ICH WŁASNOŚCI 

Metalowe czyste są rzadko stosowa¬ 
ne w przemyśle* ponieważ wykazują 
one niskie własności mechaniczne 1 od¬ 


lewnicze (mała twardość, słaba lejność, 
duży skurcz i skłonność do pochłania¬ 
nia ga&ów T w czasie topienia)* W tech¬ 
nice szerokie zastosowanie znajdują "du¬ 
py motali, natomiast w modelarstwie 
najchętniej stosuje się je w zależności 
od potrzeb. Jako Łatwiej i trudniej to- 
pliwe. Do Łatwo topi twych, o tempera¬ 
turze topienia poniżej 450 °C 1 ciężarze 
właściwym powyżej & G/cm s f należą 
stopy metali ciężkich* np* cynku, cyny 
i ołowiu. 

Do trudniej topliwych, o temperaturze 
topienia powyżej 550 *C i ciężarze wła¬ 
ściwym poniżej 3 G/cm 1 , należy zali¬ 
czyć stopy metali lekkich, jak alumi¬ 
nium i magnez* 

Pierwsze można stopić w naczyniach 
blaszanych* o szczelnie spawanym dnie 
lub tłoczonych nad palnikiem gazowym* 
Natomiast drugie należy topić w naczy¬ 
niach blaszanych* o grubszych ścian¬ 
kach* w piecu kuchennym lub innym, 
opalanym węglem lub koksem* Zazna¬ 
czyć należy* że topienie i odlewanie 
su>pu, magnezu jest trudne, wymaga do¬ 
świadczenia i ostrożności, ze względu 
na jego skłonność do zapałania się pod¬ 
czas topienia* Wymienione stopy odlew¬ 
nicze odznaczają się bardzo dobrą lej- 
nośclą, czyli zdolnością wypełniania naj¬ 
cieńszych ścianek formy odlewniczej o 
raz stosunkowo małym skurczem co — 
jak się dalej dowiemy — jest bardzo 
ważną własnością. Zlany bowiem do 
formy metal krzepnie i kurczy się* 
zmniejszając gwałtownie swoje wymia¬ 
ry, co sprzyja zniekształceniu odlewu 
w postaci obciągnięć lub pęknięć (na 
skutek powstających naprężeń wewnę¬ 
trznych w odlewie)* Dlatego wybierać 
będziemy stop w zależności od przezna¬ 
czenia, o odpowiednich własnościach 
mechanicznych, a więc mniejszym lub 


większym ciężarze, zawsze jednak o mo¬ 
żliwie najmniejszym skurczu. Dla orien¬ 
tacji czytelnika w tablicy I podano 
własności stopów wspomnianych metali* 

Spośród podanych metali czystych* 
ze względu na ich własności, Jedynie 
aluminium i ołów znajdują zastosowanie 
w modelarstwie, Z aluminium można 
wykonywać: śruby okrętowe, śmigła do 
samolotu oraz wicie innych drobnych 
odlewów modelarskich. Materiał na ten 
cel znajdziemy wśród starych naczyń 
kuchennych* kabli i przewodów elek¬ 
trycznych lub zużytych części radiowych. 

Natomiast stopy aluminium z krzemem* 
miedzią, magnezem lub cynkiem odzna¬ 
czają się w praktyce dużą odpornością 
na ścieranie i podwyższoną temperatu¬ 
rę. Posiadają jednak dobrą lejność i z 
tych względów znajdują zastopowanie 
w prze myślę do produkcji: tłoków* gło¬ 
wic, kar terów* silników lotniczych i sa¬ 
mochodowych. Wśród takiego właśnie 
złomu będziemy więc szukać materia¬ 
łu na: tłoki, kariery, korpusy ga żbika 
silników modelarskich lub wsporniki wa¬ 
łów napędowych modeli szkutniczych. 
Warto przy tym wiedzieć, że części wy¬ 
produkowane w kraju coraz częściej po¬ 
siadają odbitą cechę materiałową (jak 
podaje tub lica I), według której łatwo 
sprawdzić, z jakim stopem mamy do 
czynienia* 

Stop magnezu z aluminium jest naj¬ 
lżejszy* jednak ze względu na niskie 
własności wytrzymałościowe, nadaje się 
raczej na odlewy zdobiące modele* Ma¬ 
teriał len możemy zdobyć ze złomu sa¬ 
molotowego* Stop jest jednak trudny do 
otrzymania, należy bowiem zachować du¬ 
żą ostrożność* gdyż — jak już wspom¬ 
niałem — posiada on skłonność do za¬ 
palania się w czasie topienia. 

Stop cynku z aluminium wykazuje 



Rys* 1 


Rys* la 
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Rys. Z 


bardzo dobrą lejmość i odporność na 
korozję* ze względu na slo^unkowo nie¬ 
duży ciężar właściwy i niewysoką tem¬ 
peraturę topienia oraz dużą łatwość je¬ 
go zdobycia, zalecany jest najbardziej 
modelarzom. Wykonuje się z niego bar¬ 
dzo dużo przedmiotów użytku codzien¬ 
nego, ponieważ jest stopem tanim i o- 
szezędn ościowym. Wśród złomu znisz¬ 
czonych okuć budowlanych, a więc: 
szyldów, Mamek, kluczy i armatury wo¬ 
dociągowej, zdobędziemy materiał na od¬ 
lewy : kołpaków śmigła, pokryw kar¬ 
ieru silnika oraz sprzęt szkutniczy, jak 
koła sterowe, rolki, pachoły, półkluzy 
i działa. 

Stop cyny z ołowiem lub antymonem 
służy głównie do wylewania łożysk, 
odznacza się bowiem odpornością na 
ścieranie i ma bardzo mały skurcz. Jest 
bardzo drogi, ale wygodny w topieniu. 
Uzyskany po wytopieniu ze starych ło- 
zysk może być użyty ponownie do wy¬ 
lewania łożyska w slłniczku modelar¬ 
skim lub wykonania odlewu, który bez 
obróbki ma ściśle zachować wymiary 
modelu. Stop ten, ze względu na skłon¬ 
ność do „wgryzania” się w powierzch¬ 
nię formy, może być jednak odlewany 
tylko w formie metalowej (stalowej lub 
żeliwnej kokiH), 

Z ołowiu, ize względu na jego du¬ 
ży ciężar właściwy, plastyczność, mięk¬ 
kość i odporność na korozję, wykonuje 
się w praktyce: 'Uszczelki, podkładki, 
plomby, rury wodociągowe oraz ochro¬ 
nę kabli. Dla potrzeb modelarskich wy¬ 
ciska się (tłoczy) z niego lub odlewa 
ciężarki do wyważania i obciążania 
modeli. Para ołowiu jest szkodliwa dla 
zdrowia, i dlatego należy zachować o- 
strożność w czasie jego topienia i odle¬ 
wania. 

Stop ołowiu z antymonem uzyskać 
można ze starych płyt akumulatocowych 
lub trzcionek drukarskich. Jest on 
znacznie twardszy od ołowiu i nadaje się 
do odlewania, ale tylko w koklli (z po¬ 
wodów wymienionych pirzy stopach cy¬ 
ny). W modelarstwie odlewamy z niego: 
kotwice, knagi 1 koła do modeli wago¬ 
nów lub lokomotyw. 

WŁASNOŚCI MATERIAŁÓW 
POTRZEBNYCH DO WYKONANIA 
FORMY 

Piasek formierski jest podstawowym 
materiałem, służącym do wykonania 
formy odlewniczej. Od jego własności 
zależy głównie Jakość otrzymanego od¬ 
lewu, Powinien on posiadać odpowied¬ 
nią „wytrzymałość 1 * (spoistość), po za¬ 
gęszczeniu go ubij aktem w skrzynce 
formierskiej taką, aby w czasie wlewa¬ 
nia metalu forma nie uległa „wy my¬ 
ciu”, czyli znlefkSŁtalcenlu pod wpływem 
strugi metalu. Powinien on odznaczać 
się też „plastycznością* 1 , czyli zdolnoś¬ 
cią dokładnego odtwarzania kształtu mo¬ 


delu nawet w jego najdrobniejszych 
szczegółach. Powinien również wykazy¬ 
wać przepuszczalność, czyli zdolność do 
przepuszczania po zagęszczeniu na zew¬ 
nątrz gazów powstających w czasie za¬ 
lewania formy metalem, W przeciw¬ 
nym bowiem razie odlew będzie miał 
pęcherzyki gazowe. Praktycznie biorąc, 
dla naszych celów nadaje się taki pia¬ 
sek, który wzięty w garść i ściśnięty, 
nie będzie do dłoni przylepiał się, zwil¬ 
żał jej, kruszył się, będzie natomiast od¬ 
twarzał jej kształty, a ujęty w palce 
zachowa spoistość (nie rozleci się pod 
wpływem własnego ciężaru). Warun¬ 
kom tym najbardziej odpowiada, bardzo 
drobny gliniasty piasek, tzw. nrmłek, 
w kolorze gliny, który występuje w wie¬ 
lu częściach kraju. 

W wypadkach trudności t v zdobyciu 
odpowiedniego piasku, najlepiej zgłosić 
się do nap bliższego zakładu odlewni¬ 
czego i poprosić o odstąpienie kilku 
kilogramów gotowej, wypróbowanej ma¬ 
sy formierskiej. 

Z pomocniczych materiałów potrzebny 
nam będzie pył węgla drzewnego do 
okurzania ścianek formy. Otrzyma¬ 
my go po potłuczeniu i przesianiu nie¬ 
wielkiej ilośćŁ . suchego węgla drzewne¬ 
go. W wypadku suszenia formy powle¬ 
kać ją będziemy „czemldłem”. Jest to 
zawiesina grafitu w wodzie (o składzie 
35 proc. grafitu, 4 proc. gliny, reszta 
woda), którą rozprowadzamy po po¬ 
wierzchni formy, przy pomocy pędzla lub 


rozpylacza. Sproszkowany grafit nabyć 
można w każdym sklepie z artykuła¬ 
mi gospodarczymi. Wymieniono powło¬ 
ki umożliwią otrzymanie odlewu o gład¬ 
kiej powierzcimi, bez „przypaleń*’ ziarn 
piasku. 

POTRZEBNE NARZĘDZIA 
I UPK Z YltZrvD ULANIE 

Na rys, i przedstawiono narzędzia 
potrzebne do zrobienia iormy. Są to 
proste elementy, która może każdy ła¬ 
two wykonać, zwłaszcza że opracowa¬ 
no je podając wymiary. Rys, la 
przeastawia jedno v najczęściej stoso¬ 
wanych narzędzi, mianowicie — jaszczur¬ 
kę z haczykiem. Wykonamy ją z prę¬ 
ta stalowego, po rozklepaniu na koń¬ 
cach i odpowiednim wygięciu. Zew¬ 
nętrzna strona łopatki i haczyka jest 
powierzchnią pracującą i dlatego nale¬ 
ży ją wygładzić. Narzędziem tym bę¬ 
dziemy wygładzać powierzchnię formy, 
naprawiać usterki, słowem — wykań¬ 
czać formę. 

Rys. lb,c — pokazują, jak wykonać 
ubijaki, którymi zagęszcza się, czyli ubi¬ 
ja piasek w formie. Pierwszy z nich 
składa się z części klinowej, uchwytu 1 
i stopki. Całość wykonać można z twar¬ 
dego drzewa* Drugi służy do zagęszcza¬ 
nia piasku w miejscach trudno dostęp¬ 
nych, Zrobić go należy z drutu, odpo¬ 
wiednio wyginając końce. Celem lep¬ 
szego odpowietrzenia wykonuje się do¬ 
datkowo w formie kanaliki szydłem, któ¬ 
rego kształt przedstawia rys, Id, 

Przy wykańczaniu powierzchni for¬ 
my należy ją dokładnie oczyścić z po¬ 
zostałych luźnych ziarenek piasku, co 
można zrobić ustami. Higieniczniej jed¬ 
nak jest zastosować praktyczny mieszek, 
pokazany na rys. le. Można również u- 
żyć do tego celu gruszki lekarskiej. 
Przed suszeniem formy, w wypadku jej 
skomplikowanych kształtów, powlekamy 
ją czerniałem, przy pomocy rozpylacza, 
pokazanego na rys. lf* dmuchając usta¬ 
mi, Można również z powodzeniem za¬ 
stosować do tego rozpylacz fryzjerski. 
Do niezbędnego oprzyrządowania nale¬ 
żeć będą tzw. deski pod modelowe, po¬ 
kazane na rys. Ig. Na nich, po poło¬ 
żeniu modelu i skrzynki, dokonywać bę¬ 
dziemy operacji formowania. Następ¬ 
nie komplet skrzynek, tj, skrzynka gór¬ 
na i dolna*, które mogą być — jak to 
pokazuje rys. ża-b, dowolnego kształtu, 
stalowe lub z drzewa. Skrzynki okrągłe 
można wykonać, po dobraniu 1 pocię¬ 
ciu odpowiedniej rury stalowej, do któ* 
rej przy nitujemy lub przykręcimy od¬ 
powiednio wygięte z drutu uszy. Skrzyn¬ 
ki kwadratowe lub prostokątne wyko¬ 
namy z desek sosnowych, łącząc je 
wkrętami. Nieodzownym warunkiem do¬ 
brej pary skrzynek jest ich ścisłe przy¬ 
leganie do siebie płaszczyznami posia¬ 
dał ącyml obramowanie, po to aby za¬ 
gęszczona masa przy obracaniu częścia¬ 
mi formy nie wypadła pod ciśnieniem 
własnego ciężaru, W celu zabezpiecze¬ 
nia formy przed tzw. przestawieniem 
lub przesunięciem obu jej połówek 


(ciąg dalszy na str, 13) 


Tablica 1 


R 

o d z a j 

Cecha 

stopu 

Ciężar 

właśc. 

Temp. 

łupienia 

Skurcz 

odlewu 

metalu 

# 

stopu 

G/cm ! 

°C 

% 

Aluminium 


Al, czyste 

2.7 

660 - 

1*7 


a Inni, — krzem 

LA2, LA 10 

2,(5 

580 - 

1,2 


aliim. — miedź 

LA 5 

2.8 

640 - 

1*4 


a Inni . — magnez 

LA 8 

2,6 

630 - 

1,S 


ajum. — cynk 

LA U 

2,9 

530 - 

L4 

Magnez 


Mg. czysty 

1*7 

650 - 

2,0 


mag. — uhim 

ML4, ML 6 

1,5 

630 - 

1,5 

Cynk 

cynk — alum. 

Zn. czysty 

7,1 

420 - 

1,6 



740, Z 61 

6,7 

430 - 

1,4 

Cf) Tl U 

cyno — ułów 

Sn. czysta 

7,2 

232 - 

0,5 


cyno — ołów 

Ł63, h 16 

7 A 

420 - 

0,6 



Sp. 40, Sp. 50 

9,5 

240 - 

0,7 

Ołów 


Pb. czysty 

11,3 

327 - 

0,9 


ołów — antymon 

Al, A2 

8,1 

330 - 

0,8 


ołów — antymon 

LS, CS 

7,9 

350 - 

0,7 
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Ryszard Czwarłosz 


LOTNICZE MODELE REDUKCYJNE 


T n jest przyjemnym i pouczającym 
1U zajęciem, któremu poświęca się 
spora grupa ludzi* traktując je jako 
swego rodzaju rozrywkę i wypoczy¬ 
nek po pracy czy nauce. Jeszcze 
do niedawna odczuwano u nas jed¬ 
nak brak dobrych planów modeli 
redukcyjnych. Obecnie sytuacja ta 
uległa znacznej poprawie. Miesięcz¬ 
nik „Modelarz” publikuje stosunki 
wo dużo rysunków modeli reduk¬ 
cyjnych, z (których większość, wy¬ 
konanych w podziałce 1:25, można 
zakupić w redakcji 
Mimo to poziom naszego mode¬ 
larstwa redukcyjnego jest niski, 
Kiedy swego czasu Muzeum Tech¬ 
niki w Warszawie poszukiwało do 
działu lotniczego kilkunastu modeli 
redukcyjnych samolotów, w całej 
Polsce znalazła się zaledwie garst¬ 
ka modelarzy, którzy mogli się 
poduać tego zadania. A przecież 
wykonanie modelu nie jest tak bar¬ 
dzo trudne. Na pawtno trzeba mieć 
pewne zdolności w kierunku tzw. 
majsterkowania; podstawową ce¬ 
chą modelarza redukcyjnego musi 
być jednak dokładność i cierpli¬ 
wość, Kto nie ma cierpliwości, nie 
powinien nawet próbować budowy 
modelu redukcyjnego. Dla orienta¬ 
cji podam, że trudniejszy model re¬ 
dukcyjny iw podziałce 1:25 wymaga 
niejednokrotnie 500 do 1000 godzin 
pracy. Dłubie się go nieraz wieczo¬ 
rami przez rok i dłużej. Oczywiście 
mam na myśli redukcję, która po¬ 
siada wszystkie szczegóły, jakie w 
podziałce 1:25 można wykonać, a 
jest ich bardzo wiele. 

Jedną z przyczyn niskiego pozio¬ 
mu modelarstwa redukcyjnego w 
Polsce jest niewątpliwie braik jakiej¬ 
kolwiek literatury na ten temat. 
Planów modeli redukcyjnych ukaza¬ 
ło się już w „Modelairzu” i „Skrzy¬ 
dlatej Polsce' 1 sporo. W żadnym 
z tych czasopism nie było jednak do 
tej pory publikacji ma temat spo¬ 
sobu wykonania modeli. Wydana 
swego czasu książeczka Pawłowicza 
i Samka „Lotnicze modelarstwo 
redukcyjne” była zibyit krótka i o- 
gólnikowa, aby spełnić swe zadanie. 

W cyklu artykułów, które uka¬ 
żą się w Modelarzu”, pragnę po¬ 
dzielić się doświadczeniami, jakie 
zdobyłem, budując modele reduk¬ 
cyjne. Opisywane metody wykona¬ 
nia modeli redukcyjnych dotyczyć 
będą dokładnej redukcji, to znaczy 
modelu, który posiada wszystkie 
szczegóły zewnętrzne (możliwe do 
wykonania w przyjętej podziałce), 
jak: reflektory, rurka Pitofa, linki, 
światła pozycyjne itp. oraz szcze¬ 
góły wewnętrzne, jak: pełne wypo¬ 
sażenie kabiny z tablicą przyrzą¬ 
dów .pokładowych, dźwigniami na¬ 
pędów, pasami pilotów, drążkiem 
sterowym, pedałami itd. Nie zna¬ 
czy to wcale, że tylko takie mode¬ 


le należy wykonywać. Mały mode¬ 
li k ozdobny na biurko może od¬ 
być się bez tych wszystkich szcze¬ 
gółów. Ponieważ jednak stanowi 
on tylko pewne uproszczenie wier¬ 
nej redukcji, nie byłoby celowe o- 
pisywame wykonania takiego mode¬ 
lu oddzielnie. 

Przed przystąpieniem do wyko¬ 
nywania modeli należy zaopatrzyć 
się w odpowiednie narzędzia. Ide¬ 
alnym pod tym względem wyposa¬ 
żeniem pracowni modelarza jest 
komplet narzędzi do rzeźbienia w 
drewnie, z nożykami i dłutkami* o 
wymiennych ostrzach, produkcji a- 
merykańskiej czy radzieckiej, jaki 
można czasem spotkać w‘ siklepach 
komisowych. Narzędzia takie, cho¬ 
ciaż wygodne w użyciu, są bardzo 
drogie i trudno je dostać. Najproś¬ 
ciej będzie więc zakupić brakujące 
narzędzia w odpowiedni Uri sklepach. 

Do wykonywania modeli reduk¬ 
cyjnych potrzebne są: 

1. diłutka płaskie, o różnych wy¬ 
miarach, 

2. dłutka półokrągłe, o różnych 
wymiarach, 

3. mały strug metalowy, 

4. nóż z prostym ostrzem, 

5. mały nożyk w rodzaju skalpe¬ 
la chirurgicznego, 

6. piłka ręczna do drewna, 

7. piłka włośnica, 

8. mała pinceta ze spiczastymi koń¬ 
cami, 

9. mała wiertarka ręczna z kom¬ 
pletem cienkich wierteł, 

10. imadło stołowe, 

11. pilniki iglaki (okrągły, nożowy 
i płaski), 

12. pędzle do malowania. 

Nóż z prostym ostrzem najlepiej 
wykonać samemu przes zeszlitowa¬ 
nie ostrza noża szewskiego. Poza 
wymienionymi narzędziami, bardzo 
często potrzebna jest kolba do lu¬ 
towania. Najlepsza jest mała 100 W 
lutownica elektryczna. Rodzaje pę¬ 
dzi i potrzebnych do malowania o- 
mówiome zostaną w części poświę¬ 
conej właśnie tej pracy. 

Aby narzędzia spełniały należycie 
swe ^zadanie, muszą być uitrzymy- 
waine w odpowiednim stanie. Tę¬ 
pym nożem czy .pędzlem, z którego 
wychodzą włosy, można zepsuć 
model lub jego część, a tego każdy 
z pewnością będzie wołał uniknąć. 
Poza właściwymi narzędziami nie¬ 
odzownym warunkiem uzyskania 
dobrych wyników pracy jest dobór 
odpowiednich materiałów. Podsta¬ 
wowym materiałem, z którego wy¬ 
konuje się modele redukcyjne, jest 
drewno. Drewno używane w mode¬ 
larstwie redukcyjnym nie może mieć 
wyraźnych słoi, musi być suche, 
bez sęków i łatwo się obrabiać. 
Spośród drzew krajowych najlepiej 
nadaje się do tego celu lipa i to¬ 


pola. Można również używać olchy, 
jakkolwiek jest ona zmacanie goi'sza. 

Do klejenia stosuje się dwa rodza¬ 
je kleju, a mianowicie — klej kolo- 
d łonowy (nitro) i klej stolarski na 
gorąco. Zastosowanie obu klejów 
zostanie omówione przy opisie wy¬ 
konywania poszczególnych części 
modelu oraz przy opisie montażu. 
Używanie kleju kazeinowego „Cer- 
tus” jesrt. niewskazane, ponieważ 
z czasem klej ten powoduje pękanie 
warstwy lakieru na klejonych po- 
Łączeniach modełnu 

Z podstawowych materiałów u- 
żywanych do budowy modeli reduk¬ 
cyjnych należy jeszcze wymienić: 
papier ścierny, od bardzo drobnego 
do grubego, szkło organiczne (plexi), 
materiały lakiernicze, które zosta¬ 
ną omówione w opisie mailowania 
modelu oraz marteriaiy specjalne. 
Będą to różnego rodzaju: druty, nit¬ 
ki, kawałki blachy czy celuloidu, 
papier, szpilki i inne drobiazgi, któ¬ 
rych zdobycie z pewnością nie na-, 
stręczy żadnych trudności. 

Mając narzędzia i materiały, moż¬ 
na przystąpić do wykonania mo¬ 
delu, Decyzji o wykonaniu takiego 
a nie innego typu modelu nie nale¬ 
ży podejmować zbyt pochopnie. Aby 
wykonać wierną redukcję samolotu, 
a o takich modelach będzie cały 
czas mowa, nie wystarczy mieć ry¬ 
sunku w trzech rzutach* nawet z 
przekrojami kadłuba i skrzydeł. 

Należy przejrzeć różne czasopisma 
i książki o tematyce lotniczej i zna¬ 
leźć jak największą ilość fotografii 
danego typu samolotu czy szybow¬ 
ca. Jeśli okaże się, że wśród zgro¬ 
madzonych materiałów nie ma do¬ 
kładnych zdjęć wnętrza kabiny, 
zdjęć silnika z kilku stron (jeśli 
nie jest on zakryty osłonami, jak 
np, na samolocie „CSS-13”), zdjęć 
goleni podwozia oraz całego sze¬ 
regu innych szczegółów wewnętrz¬ 
nych i zewnętrznych, to najlepiej 
od razu zrezygnować z pracy i po¬ 
szukać materiałów do innego mode¬ 
lu. Redukcja tyfllko wtedy ma war¬ 
tość, jeśli oprócz poprawnego wyko¬ 
nania odtwarza wiernie dany typ 
samolotu. Zebranie odpowiedniej 
dokumentacji technicznej jest nie¬ 
zmiernie ważnym momentem w 
pnący nad modelem. Wierna reduk¬ 
cja, która nie ma „naciąganych 1 * 
szczegółów, przedstawia dużą war¬ 
tość. Za takie modele muzea płacą 
od kilku do kilkunastu tysięcy zło¬ 
tych, co niejednokrotnie może pora¬ 
tować modelarza, jeśli znajdzie się 
w ciężkiej sytuacji finansowej. 

O wyborze odpowiedniego typu 
samolotu powinna jednak decydo¬ 
wać nie tytko dokumentowa, ja¬ 
ką można zdobyć. Należy również 
wciąć pod uwagę własne możliwo¬ 
ści w tej dziedzinie. 

c. d, n. 
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MODEL SZYBOWCA KLASY A-2 „P-53“ 


dokończenie ze str, fi 

ny i lakierowany lakierem 
kolor czarny T 
SKRZYDŁO “ dzielone, konstrukcji 
mieszanej — sosna, sklejka, balsa, łą¬ 
czone jest na języki duralowe, Dźwiga¬ 
ry główne 2x3x5. dźwigary pomocni- 
cćeo 2x2x2, Krawędź natarcia z dwóch 
listew balsowych o wymiarach 5x3 i 10 
x 2. Krawędź ąplywu halsowa 15 x 2. 
Z powodu cienkiej krawędzi spływu za¬ 
stosowałem żeberka sklejkowe grubości 
1 mm, ażurowane i wzmocnione dodatko¬ 
wo pisy krawędzi spływu trójkątami 
balsowymi. Zebra, w których zamoco¬ 
wane są szufladki* wykonane są ze 
sklejki grubości 1,5 mm. W celu wzmoc¬ 
nienia skrzydła na skręcanie wklejane 
są między dźwigarami rozpórki balsowe. 


u Sterze nie — statecznik Jderimko- 

wy o konstrukcji geodetycznej, odpornej 
na zwichrowanie, wykonany jest z bal¬ 
sy, Statecznik poziomy również wyko¬ 
nany z balsy, z wyjątkiem dwóch 
dźwigarów sosnowy Oh, grubości 2x2. 
Krawędź natarcia z listwy balsowej 5x8, 
krawędź spływu balsowa x 15, Deter- 
maUzaufcor typu Goldberga, kąt wychyle¬ 
nia —* 40\ Automat krążenia wychylony* 
odcinek płozy ogonowej sprzężony z ha¬ 
czykami startowymi przesuwanymi na 
dwóch bolcach zabudowanych w kadłu¬ 
bie {opisane w Nr 3 „Modelarza" z 1958 r. 
str. 6), 

OKLEJANIE MODELU 

Ca^y model oklejony jest papierem ja¬ 
pońskim w kolorze fioletowym; przez 


skrzydło i statecznik pomiędzy dźwiga¬ 
rami biegnie pas koloru cytrynowego. 
Pokrycie celionowane: statecznik 3-krot- 
nie, natomiast skrzydło kilkakrotnie. 

Na planie podałem współrzędne profilu 
zastosowanego do modelu. Profil ten 
posiada cienką część tylną 1 dlatego na¬ 
leży zwrócić uwagę na prawidłowe za¬ 
chowanie kształtu krawędzi spływu. 

CIĘŻARY 

POSZCZEGÓLNYCH ELEMENTÓW 
MODELU; 

kadłub + statecznik kierunkowy 1TE> G 

skrzydła 130 G 

statecznik poziomy lfl G 

balast 100 G 


Razem: 418 G 


na 


Model o napędzie gumowym „XL”58“ 

konstrukcji Radosława Cizko — CSR 


„Wake field” wielokrotnego reprezentanta Czechosło¬ 
wacji — Radosława Ciżka należy do grapy tzw. uni¬ 
wersalnych — nadaje się bowiem dla każdych warun¬ 
ków meteorologicznych , Konstrukcja modelu zwięzła 
i mocna . Skrzydło z jednym dźwigarem pasowym, wy¬ 
konanym z dwóch listewek świerkowych 2X3 mm . 
Keson balsowy, o szerokości 48 mm, pozwala na 
względnie dobre zachowanie profilu. Poza dźwigarem 
skrzydło jest wykonane całkowicie z balsy. Profil 
skrzydła własny stanowi kombinację profili MVA-30l 
i NACA 6409 . 

Kadłub rozpórhowy, podłużnice i rozpórki balsowe 
3 X 3 Pokrycie z deseczki balsowej grubości 2 mm. 


Całość dla wzmocnienia oklejona cienkim papierem 
japońskim. 

Statecznik poziomy posiada jeden dźwigar ś-uiierfoo- 
-taU 2 X 2 mm, pozostałe elementy wykonane są z balsy . 

Statecznik kierunkowy wykonany jest całkowicie 
z balsy i zamontowany na stałe ta kadłubie , 

Śmigło dwulopatowe , składane . Obsada Śmigla wy¬ 
konana z blachy duralowej i drewna. Napęd stanowi 
13—14 pasemek gumy tt Pirelli” } o przekroju 6 X J mm. 
Model posiada dobre wznoszenie w locie silnikowym 
i małe opadanie w locie ślizgowym. 

ST. 2URAD 
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Budujemy model pancernika włoskiego 


„YITTORIO YENETO 


P ANCERNIK „yiittorio Veneto” 
wraz z bliźniaczymi okrętami 
„Liititorio”, „Roma” i „Impero” 
tworzył w okresie II wojtny świato¬ 
wej grupę największych jednostek 
marynarki włoskiej. Potężny pan¬ 
cerz, duża siła ognia', właściwa wło¬ 
skim okrętom prędkość i zwrot- 
ność — oto cechy tych pływających 
fortec, wzbudzających niegdyś po- 
dzi/w 1 zachwyt Wszystkie te okrę¬ 
ty zbudowano w stoczni Cantieri 
Riumiti delFAdiriatico w Trieście. 
Standiartowa wyporność ich wyno¬ 
siła 38,200 ton, bojowa zaś — 45,752 
t. Wymiary kolosów przedstaw lały 
się następująco: długość 237 m, sze¬ 
rokość 32,9 m, zanurzenie 9 m, Na¬ 
pęd stanowiło 12 turbin „Beluzzo”, 
dających łączną moc 130.000 KM. 

4 śruby, o średnicy 4,80 m każda, 
przy 250 obrotach na minutę pozwa¬ 
lały osiągnąć prędkość ponad 30 w. 
Układ 3 sterów oraizi charaktery¬ 
styczna „krążowtniicza” rufa zapew¬ 
niały doskonale własności mane¬ 


wrowe. 

Zasięg pływania, wynosił przy 
prędkości 15 w — 10.000 Mą a 
przy prędkości 30 w — 2,800 Mm, 

Załoga liczyła 1,600 osób, przy 
czym w warunkach bojowych stan 
ten mógł być zwiększony. Artyle¬ 
rię główną stanowiło 9 dział 381,5 
mm, średnią 12 dział 152,55 mm i 
12 — 90,50 mm. 

Obronę przeciwlotniczą tworzyły 
działka automatyczne, sprzężone ka¬ 
libru 37,54 i 20,65, w ilości 40 luf. 
Ponadto okręty te posiadały dużą 
liczbę ciężkich karabinów maszy¬ 
nowych. 

Rozmieszczenie dział przeciwlot¬ 
niczych I karabinów maszynowych, 
podobnie jak i wielu innych szcze¬ 
gółów wyposażenia pokładowego, by¬ 
ło różne na poszczególnych jednost¬ 
kach. 

Waga jednego pocisku artylerii 
głównej wynosiła 885 fcG, a artylerii 
średniej 152.55 — 50 kG. Pancerz 
burtowy miał grubość 350 mm. po¬ 
kładowy 207 no, wież artylerii głów¬ 
nej 350 mm i 105 mm (na bar be¬ 
cie), W skład wyposażenia bojowe¬ 
go wchodziły 3 wodnosamoloty (2 ty¬ 
pu ,.Re-2000” i 1 typu „Ro-43”) wy¬ 
strzeliwane za pomocą kata.poilty 
systemu „Gagnotto”. 

Na planie podano samolot „Bo43”. 

W czasie działań wojennych , t Ro- 
ma” i „Tmpero” zostały zniszczone. 
Natomiast „Vitto.rio Yenefo” i „Llit- 
terio” (pod zmieniona naizwą „Ita¬ 
lia”), po kapitulacji Włoch przeka¬ 
zano aliantom. Rolowa działalność 
okrętów sprowadzała się do walk 
z lotnictwem angielskim na obrębie 
Morza 1 Śródziemnego. 

Szczególne nasilenia działań wo¬ 
jennych na morzu między Włocha¬ 


o proc. Ryszard Choiński 


mi a Anglią miało miejsce w dru¬ 
giej połowie roku 1940, 

Mimo udziału poważnych sił, spot¬ 
kania te na ogół kończyły się nie¬ 
zbyt wielkimi stratami. Obronną 
ręką wychodzili z nich najczęściej 
Anglicy, których działalność była 
bardziej energiczna. 

Pechowo rozpoczął swą służbę 
„Lititerio”. Włoska flota, stacjono¬ 
wana w Tarencie, została zaatako¬ 
wana przez RAF. W porcie znajdo¬ 
wał się wtedy trzon floty wojen¬ 
nej Włoch i z 6 pancernikami i 5 krą¬ 
żownikami ,na czele. ,^hiititario” zo¬ 
stał trafiony trzema toripedaini, któ¬ 
re na dłuższy czas uczyniły go nie¬ 
zdatnym do użytku. Było to w listo¬ 
padzie 1940 roku. 

W tym samym roku również „Yit- 
torio Veneto” uczestniczył w jednej 
z większych potyczek na Morzu 
Śródziemnym, znanej jako bitwa pod 
Spartiven.to, Eskadra giibraltarska, 
złożona, z pancernika „Kanown”, lot¬ 
niskowca „Ahk Royal”, krążowni¬ 
ków — „Souftźiamptou”, „Sheffield” 
i „Manchester” oraiz niszczycieli, 
eskortowała konwój płynący cna 
Maltę. Równocześnie kina eskadra, 
w składzie: pancernik „Hamilllies”, 
krążowniki „Berwiek” i „Newcast¬ 
le” oraz 5 niszczycieli, wyszła z 
Aleksandrii, kierując się na zachód. 

Admiralicja włoska wysłała silny 
zespól, składający się z: pancerni¬ 
ków „Vittorio Venefto” i „Giuilia 
Cesare”, 6 krążowników i 14 nisz¬ 
czycieli, w celu przychwycenia jed¬ 
nej z grup angielskich. Ze ■wzglę¬ 
du na brak rozpoznania lotniczego, 
nie udało się tego osiągnąć, a zes¬ 
poły angielskie spokojnie połączyły 
się. 27 listopada doszło do walki 
artyleryjskiej, w czasie której został 
ciężko uszkodzony włoski niszczyciel 
„Lanciere”. Włosi, nie doczekawszy 
się wsparcia własnego lotnictwa, 
przerwali bitwę, zwaną również bit¬ 
wą pod Teulada. 

OPIS BUDOWY MODELU 

Plany „Yittorio Vencto” opraco¬ 
wane są w podziałce 1:800 i 1:400. 
Składają się one z trzech części, a 
mianowicie: planu generalnego, linii 
teoretycznych kadłuba i rysunków 
szczegółowych. Przy pracy korzy¬ 
stamy z arkuszy 2 i 3. Plan gene¬ 
ralny został uproszczony, a jego za¬ 
daniem jest zorientowanie modela¬ 
rza w rozmieszczeniu elementów i 
w ogólnym widoku jednostki. Mo¬ 
del „Vittorio Yenato” radzimy bu¬ 
dować w podziałce 1:200 lub 1:100 


(Plan w podziałce 1:200, generalka 
1:400 można nabyć w red akcji, na 
papierze światłoczułym, w cenie 20 
zt). 

Zaczynamy jak zwykłe od kadłu¬ 
ba., który jest dość skomplikowany 
i wymaga pewnego nakładu pracy. 
Kadłub (klejony z warstw pokazany 
jest na rysunku szkicowym, Wycię¬ 
cie w burtach pozwoli na dokładne 
wykonanie jego części nie chronio¬ 
nej pancerzem i dzięki temu po¬ 
zornie cofniętej w stosunku do osi 
symetrii. W podziałce 1:100 możemy 
zastosować metodę kombinowaną, 
tan, dziób i rufę wykonujemy z 
klocków lub sklejonych deseczek, 
a część środkową robimy sposobem 
wręgowym. 

Dziób okrętu w dolnej części roz¬ 
szerzony był w kształcie „gruszki”, 
umożliwiającej uzyskanie większej 
szybkości. Trzeba pamiętać o tym, 
jako o bardzo istotnym elemencie 
i dołożyć starań, by zachować rów¬ 
nież i pod tym względem zgodność 
z oryginałem. Pokłady — główny i 
rufowy kryte są deskami. Na dzio¬ 
bie pod łańcuchami kotwicznymi 
malujemy czarne pasy, imitujące po¬ 
krycie metalowe części pokładu na¬ 
rażonej na otarcie przez pracujący 
łańcuch. Na dziobie zainstalowany 
jest używany w czasie manewrów 
mały reflektor. Wykonując relingi, 
nie wólino zapominać o wysoko 
umieszczonej dodatkowej lince, na 
której w czasie śródziemnomorskich 
upałów rozpinano tenty. 

Nadbudówki 1 wszystkie pozostałe 
części zostały dostatecznie szczegó¬ 
łowo przedstawione na rysunkach. 
W razie ewentualnych wątpliwości', 
dodatkowych informacji i wyjaś¬ 
nień może udzielić Redakcja, 

Poręcze biegnące dookoła komi¬ 
nów, wież Iitp„ pozwalające załodze 
na konserwację okrętu, możemy 
uprościć, wykonując je tylko jako 
zgrubi en i a, Szczęśliwi pos i ad acze 
spawarek punktowych mają okazję 
efektownego wykonania tego ele¬ 
mentu. Wloty powietrza do kotłow¬ 
ni, oprócz skośnych nawisów, po¬ 
siadały od wewnątrz siatki, które 
na modelu najlepiej wykonać z sia¬ 
teczki od r powiediniego kształtu, wyję¬ 
tej z 'przepalonej lampy radiowej. 

Podobnych sposobów budowania 
różnych części jest wiele, a ich wy¬ 
bór pozostawiamy oczywiście mode¬ 
larzowi, Górne relimgi na nadbu¬ 
dówkach można wykonać jako ob¬ 
ciągnięte brezentem, Relingi stałe 
były u góry wygięte na zewnątrz 
w celu ochrony przebywających na 
pomostach ludzi przed wiatrem. 
Pokłady metalowe dobrze jest robić 
z kartonu, na którym rylcem na 
miękkiej podkładce żłobimy siatkę 
nacięć, 




MALOWANIE MODELU 

Domtinującym kolorem jest jasno¬ 
szary w odcieniu niebieskawym, co 
ziwi-ązane jest z przebaczeniem 
okrętu,, operującego głównie na 
akwenach Morza Śródziemnego* W 
kolorze tym malujemy: kadłub po¬ 
wyżej linii wodnej, nadbudówki, 
działa i łodzie, z wyjątkiem dwóch 
motorówek reprezentacyjnych, u- 
mie$zc2xmyeh na rufie* Kadłub po¬ 
niżej Minii wodnej — czerwony, na¬ 
tomiast na linii wodnej malujemy 
czaimy pas. Czarne są również oka¬ 
py kominów, urządzenia cumowni¬ 
czą windy kotwioane, kotwice wraz 
z łańcuchami oraz lufy działek prze¬ 
ciwlotniczych, 'Póki ad nad bu dówlkl 
śródokręcia ciemnobrązowy, inne 
pokłady, w rzeczywistości metalowe, 
mailujemy w kolorze ciemnoszarym. 

Motorówki rufowe: Kadłub pod 
linią wodną — czerwony, nad linią — 
biały, pokład i wnętrze w kolorze 
mahoniu, nadbudówki — białe. Tra¬ 
twy ratunkowe — żółte. Na rei In¬ 
gach burtowych w odstępach odpo¬ 
wiadających w naturze około 20 m 
umieszczamy biało-czerwone koła 
ratunkowe. , Śruby, bul aj e, dzwon 
okrętowy i nazwa okrętu na rufie — 
złote. 

Światła pozycyjne: rufowe i to¬ 
powe — białe, lewoburtowe — czer¬ 
wone, prawoburtowe — zielone. Na 
flaiglinkadh możemy podnieść syg¬ 
nał kodu w zestawie np. PYU 
(szczęśliiwej podróży). Na gaflu 
grotmasztu umieszczamy banderę 
wojenną Wioch, 

Wodnosamolot ma zasadniczy ko¬ 
lor cienunool irwikowv, dolne nłasz- 
czyzny i asm on i ebi oskie. Na statecz- 
niku pionowym litery W. na skrzy¬ 
dłach i kadłubie namalujemy współ¬ 
czesne włoskie znaki rozpoznawcze: 
trzy koncentryczne koła zewnętrzne 
czerwone, środkowe bi ale i wew¬ 
nętrzne zielone. 


Odlewamy części 
modelarskie 

(ciąg dalszy ze str . 9) 

względem siebie używa się kotków cen¬ 
trujący eh albo łatwiejszych do wykona¬ 
nia trapieni centrujących, wbijanych w 
masę formy w jej narożnikach. 

Rys. Ih-i przedstawia dwa r o dza j e 
wykonania. Łatwiej przy tym wykonać 
z drutu stalowego odpowiednio wy krę¬ 
powanego parę trzpieni, niż wytoczyć ze 
stali trzpienie konusowe. 

Do topienia metalu wystarczy naczy¬ 
nie 2 blachy stalowej. Wykonać je moż¬ 
na z rury stalowej lub wykorzystać do 
tego odpowiedni element ze złomu. Na¬ 
leży przy tym zagrzać na ogniu brzeg 
tego naczynia aż do uzyskania koloru 
czerwonego i wyklepać młotkiem „dzió¬ 
bek”, jak to pokazuje rys. 2c. Tak spo¬ 
rządzony tygielek trzeba jeszcze zaopa¬ 
trzyć w widełki, które pozwolą po sto¬ 
pieniu metalu pewnie ujmować go i ma¬ 
newrować nim w czasie zalewania for¬ 
my. Widełki wykonane z dwóch kawał¬ 
ków drutu należy znitawać. Przed odle¬ 
waniem stopionego metalu trzeba do¬ 
kładnie zgarnąć z jego powierzchni pow¬ 
stały żużel, do czego służy zg&rniaczka 
przedstawiona na rys. 2d* Część zgar¬ 
niająca stanowi kawałek suchego drew¬ 
na, do którego wbity Jest odpowiednio 
wygięty dirut, spełniający rolę raczki* 

(e*d.nj 
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PANCERNIK „YITTORIO VENETO“ 
















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 

Długość 

Wysokość 

Rozpiętość Uśterzcnia poziomego 
Powierzchnia nośna skrzydeł 
Powierzchnia nośna uslerzenia poziomego 
Rozstaw podwozia 
Średnica śmigła 
Rozstaw silników 

Odległość przedniej goleni od podwozia głównego 



Łączną pojemność bagażników 

42 m 1 

37,1 m 

Ciężar własny 

28,000 KG 

35,7 m 

Ciężar w locie 

54,000 kG 

10,2 m 

Ciężar paliwa 

11.000 kG 

IM m 

Zużycie paliwa dla jednego silnika 

245 G/KM/h 

140 nV 

Prędkość podróżna na wysokości 8.000 m 

650 km/h 

27,8 m ł 

Prędkość lądowarnia 

160 km/h 

8,0 m 

Rozbieg 

750 m 

4,5 m 

Dobieg 

560 ni 

4,6 m 

zasięg 

3.000 km 

12,7 m 

Pułap 

10*000 m 




























































































































































Turbośmigłowy samolot komunikacyjny 


J EST to nowoczesny, komfortowo u- 
rządzony, cztero silnikowy wolnonoś- 
ny dolnopłat, konstrukcji S. W. muszy- 
na, przeznaczony do eksploatacji na re¬ 
gularnych trasach krajowych i zagrani¬ 
cznych. Pierwsze dwa egzemplarze weszły 
do próbnej eksploatacj i w początkach 
1957 r. Wykazały one dobre własności 
lotne, dużą prędkość, krótki rozbieg 1 
dobieg oraz możność startu I lądowania 
z lotnisk trawiastych. Seryjna produk¬ 
cja przewiduje budowę tych samolotów 
w trzech wersjach, a mianowicie: w wer¬ 
sji I klasy, wersji turystycznej i spe¬ 
cjalnej, Opisany w artykule 11-18 F zbu¬ 
dowany jest w w f ersji I klasy i posiada 
75 miejsc pasażerskich, Załogę samolotu 
stanowi 5 osób personelu techniczno-lot- 
niczego i 3 osoby obsługi wewnętrznej. 



IŁ-18 P „MOSKWA" 


Kadłub kofrastrukcjil skorupowej, o kołowym przekroju, 
przechodzącym w końcowej partii w elipsę, Kabina pilotów 
wyposażona w szeroki zespól urządzeń pilotaż oux>-nawiiga- 
cyjnych, z radarem, włącznie, co pozwala na wykonywanie 
lotów w każdych warunkach meteorolog ornych. 

Przód kabiny osłonięto płaskimi pojedynczymi szybami 
knzemrierfcowymi. Natomiast szyby boczne wykonane są jako 
podwójne, ze szkła organicznego, profilowanego zgodtruic z ob¬ 
rysem kadłuba. Stanowiska załogi oddzielone są od kabin 
pasażerskich hermetyczną przegrodą, 

Pomłesmcsen.La pasażerskie składają się kolejno: z kabiny 
10-osobowej, bufetu-kuchni, kabiny 6S-osoboweJ t szatni, hallu 
wejścdto(wie©o, toalety ć bagażnika. Oprócz tego w dojnej 
części kadłuba, pod kabinami, znajdują się dwa bagażniki, 
o pojemności 14 m sześć, każdy. Przy projektowaniu wnętrz 
kierowano się myślą o wygodzie pasażerów 1 estetycz¬ 
nym wykończeniu całości. Wysokość kabin wynosi 2 m, 
szerokość głównego przejścia 0,5 m. Rozkładane fotele, za¬ 
opatrzenie pokładowego bufetu i dobra obsługa zapewniają 
przyjemną podiróż. 

Samolot posiada doskonałą klimatyzację wnętrz. I tak np. 
przy wysokości lotu do 5000 m, ciśnieniowe kabiiny pozwalają 
utrzymać olśnieniie panujące na poziomie morza. Na wyso¬ 
kości 3000 m ciśnienie w kabinie odpowiada 1500 m, a na 
wysokości 10.000 m utrzymywane jest w grsmoach 3400 m. 
Temperatura w kabinie wynosi od 17 do 30° i rcigułowana 
jest w zaileźnoścli od potrzeb. 


Skrzydło konstrukcji metalowej, o trapezowym obrysie. 
Kąt strzały skrzydeł równy jest około 15°, a kąt wzniosu 
około 3°. Płat trójdzielny. Lotki szczelinowe, całkowicie me¬ 
talowe, Krawędzie -skrzydeł wyposażone są w instaHucję 
elektrotermiczną (przeciwoblodzeniową), kontrolowaną z ka¬ 
biny pilotów przy pomocy sygnalizacji świetlnej. W razie 
pmegrmnta odładzainej powierzchni, im&taJlacja samoczynnie 
wyłącza się, W prawym i lewym skrzydle urmeszcaon© zbiór- 
ruiiki paliwa, o łącznej pojemanoścl 11.000 kG, W celu zwięk¬ 
szenia bezp i ecz e listwa instalacja paliwa prawnego skrzydła 
jesit niezależna od Lewego, w wyniku czego prawy zespół 
siinńków pracuje nienależni!© od lewego. 

Podwozie samolotu jest trójkołowe, chowane. Przednia go¬ 
leń posiada zespół dwu kół tzw. bliźniaków i sterowana jest 
hydraulicznie, co ułatwiła manewrowanie na lotnliyku. Kąt 
skrętu wynosi okdo 45°, Podwozie główne, o układzie cztero¬ 
kołowych wózków o podwójnej amortyzacji Wypuszczanie 
i wciąganie podwozia — hydrauliczne. Celem skrócenia czasu 
w^puszczamila podwozia, ruch goleni- zgodny jest z kierun¬ 
kiem lotu. Wykorzystano tu napór mas powietrza na wy- 
puszczano zespoły,■ które ©padają pod włastnym ciężarem. 
Gwałtowne opadanie elimitnowane jest przez specjalne hamul¬ 
ce hydrauliczne. Cienienie -robocze jnstafliacjl hydraulicznej 
jest rzędu około 310 kG/cm ! . 

Us terze nie, Stateczniki pionowy 1 poziomy jednodźwlgappwe, 
kryte blachą durałtową. Stery odciążone aerodynamicznie, 
kryte blachą. Na uczycie statecznika pionowego zamontowa¬ 
ny jest świetlny migacz. Przejście uste- 
rżenia w kadłub starannie oprofilowane 
owiewkami. 

Zespól silników. Samolot napędzany 
jest czterema silnikami turbośmigłowymi 
NK-4, konstrukcji Inż. N. D. Kuźniecowa. 
Moc jednego silnika wynost 4,000 KM. 
Silniki umieszczono w gondolach, o prze¬ 
kroju owalnym, daleko wysuniętych 
przed kraivęd£ natarcia skrzydła. W 
przypadku awarii jednego lub dwóch sil¬ 
ników, samolot może kontynuować nor¬ 
malny lot poziomy. Silniki wyposażone 
są w cztero łopato we Śmigla, o zmiennym 
skoku. Specjalne urządzenie pozwala na 
uzyskanie odwrotnego ciągu przez usta¬ 
wienie łopat śmigieł na ujemny kąt na¬ 
tarcia. Krawędzie natarć śmigieł 1 piasty 
wyposażone są w instalację elektro¬ 
termiczną. Piasta Śmigla osłonięta jest 
silnie wydłużonym kołpakiem, co nadaje 
całości ©pływowe kształty. Gorące spali¬ 
ny skierowane są wierzchem skrzydeł 
ku tyłowi. Rozruch silników jest elek¬ 
tryczny, źródło prądu stałego stanowią 
prądnice zabudowanie parami na każdym 
silniku. Oprócz tego na samolocie znaj¬ 
duje się również źródło prądu zmien¬ 
nego, o częstotliwości 40 herzów przy 
napięciu 115 V. Łączna moc prądu stałe¬ 
go i zmiennego wynosi 130 kilowatów. 
Osłony silników zapewniają prosty do¬ 
stęp do agregatów i instalacji, co ułatwia 
eksploatację na ziemi. 

Malowanie samolotu. Spód kadłuba 
oraz wierzch i spód skrzydeł w natu¬ 
ralnym kolorze blach dural owych. 
Wierzch kadłuba łącznie z usterzeniem 
pionowym — biały. Przód kabiny ozdo¬ 
biony szerokim ciemnoczerwonym pasem, 
przechodzącym w strzałę ku tyłowi 
kadłuba. Kolor strzały ciemnoczerwony 
z czarną obwódką. Pod kabiną pilotów 
na boku kadłuba czarna strzałka, a nad 
nią napis: p> n-13". Nad oknami kabin pa¬ 
sażerskich duży napis ,.AEROFŁOT łł w 
kolorze czarnym lub ciemnoczerwonym. 
Na stateczniku pionowym i sterze pro¬ 
porzec w kolorze czerwonym. Znaki roz¬ 
poznawcze na skrzydłach i kadłubie -— 
czarne. Śmigła czarne, końce łopat żółte. 
Kołpaki osłon piasty śmigła ciemnoczer¬ 
wone. Golenie podwozia szare lub jasno¬ 
beżowe. 

Opracował: RYSZARD KACZKOWSKI 



SCHEMAT TURBOŚMIGŁOWEGO 23. 

SAMOLOTU JŁ-18P „MOSKWA 1 ' 24. 

1. Urządzenie radarowe 25- 

2. Anteny 26. 

3. Przednia przegroda 27. 

4. Elektryczna wycieraczka okna 28. 

5. Fotel pilota 29. 

6. Fotel mechanika 30. 

7. Nawigator 3L 

8. Prawy wolant 32. 

9. Pomieszczenie radźisty 33. 

10- Przednia goleń podwozia 34, 

11. Gondola podwozia 35. 

12 . Pomieszczenie zapasowe 36. 

13. Toalety 37. 

14. Szatnia 38. 

15. wejście 39, 

16. Przegroda ogniowa 40. 

17. Przegroda 41, 

18. Przednia kabina 42. 

19- Właz przedniego bagażnika 43. 

20. Bufet i pomieszczenie stewardessy 44. 

21. Osłony silnika 45. 

22. Silnik NK-4 46. 


Śmigło 

Osłona Śmigla 

Podw r oade główna e 

Gondola podwoja 

Zasłonki gondoli podwozia 

Wlot ciepłego powietrza do silnika 

Wylot gorących spalin 

Klapy 

Zbiorniki paliwa 

Środkowa część skrzydła 

Dolne przegrody kadłuba 

Fotele pasażerów 

Główna kabina pasażerska 

Awaryjne wyjścia 

Podłużniea grzbietowa kadłuba 

Oświetlenie kabiny 

Tylna przegroda kadłuba 

Właz tylnego bagażnika 

Ster głębokości 

Statecznik poziomy 

Ster kierunku 

Statecznik pionowy 

Migacz sygnalizacji świetlnej 

Światła pozycyjne 


Uwaga! Plany do nabycia w redakcji „Modelarza” 
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Opracował Zenon Dutkiewicz 


Model redukcyjny samochodu 

:,BMW - ISETTA" 




T7 IEDY po raz pierwszy 

H w 1953 roku wysta¬ 
wiono w Tury ńs kim Salo¬ 
nie Samochodowym „Iset- 
tę”, wyprodukowaną przez 
włoską fabrykę ISO, nikt 
jeszcze nie przypuszczał, 
że zrobi ona tak zawrotną 
karierę i że o jej licencję 
będą zabiegały takie pań¬ 
stwa, jak: Francja, Nie¬ 
miecka Republika Federal- 
nai, Anglia a nawet Bra¬ 
zylia, 

Zanim jednak do tego 
doszło, samochodzik ten 
musiał przejść ciężką serię 
prób. Ukoronowaniem ich 
był start w ciężkim wy¬ 
ścigu „Mille Miglia” w 



1954 roku, który „Isetta” 
ukończyła z przeciętną 
szybkością 72 km/godz. Był 
to nie lada wyczyn, jeśli 
weźmiemy pod uwagę, że 
źródło napędu stanowi 245 
ccm silnik motocyklowy. 
W tymże roku „Isetta” wy¬ 
stawiona została w Pary¬ 
skim Salonie Samochodo¬ 
wym i od tego czasu datu¬ 
je się jej wielki międzyna¬ 
rodowy sukces. 


Pierwsza zakupuje licen¬ 
cję „Iseity” francuska fa¬ 
bryka motocykli „yelam”, 
potem znana niemiecka 
fabryka samochodów 

„BMW", od której odkupu¬ 
je następnie licencję wy¬ 
twórnia angielska. 

Trzeba przyznać, że po¬ 
pularność (produkcja dzien¬ 
na „BMW-Iseitty” 200 szt) 
samochodzik ten zyskał 
dzięki nieskomplikowanej 
konstrukcji, nieskiemu kosz¬ 
towi eksploatacji, a także 
łatwości poruszania się i 
parkowania, co jest szcze¬ 
gólnie ważne przy dużym 
nasileniu ruchu ulicznego 
na zachodzie Europy. Za¬ 
decydowała o tym jednak 
przede wszystkim niska 
cena, która stanowi około 
70% ceny tak rozpowszech¬ 
nionego samochodu, jakim 
jest „Volkswagen*\ 

Wersja ,,BMW-Isetty ł \ 
której plan zamieszczono 
o-bok, posiada jednocyłńn- 
drowy, czterosuwowy sil¬ 
nik, o pojemności 245 ccm, 
chiodzon y dmuch a wlką, u - 
m ieszc zon y nieś y metryc z- 
nie w tylnej prawej części 
nadwozia. Napęd przeno¬ 
szony jest na kola tylne. 
Skrzynka biegów cztero- 
b lęgowa, całkowicie zsyn¬ 
chronizowana — drążek 
przekładni znajduje się na 
bocznej ścianie z lewej 
strony kierowcy, 

Kola przednie zawieszone 
są na sprężynach śrubo¬ 
wych, które wraz z amor¬ 
tyzatorami umieszczone są 
w obudowach i podczas 
skrętów obracają się wraz 
z kołami. Koła tylne na 


dwóch ćwierćelip tycznych 
resorach piórowych amor¬ 
tyzowanych skośnie usta¬ 
wionymi amortyzatorami 
teleskopowymi. 

Samochodzik jest cztero^ 
śladowy, przy czym roz¬ 
staw kół przednich jest 
większy od rozstawu kół 
tylnych. Stanowi to chyba 
jedną z wad tego pojazdu, 
z togo bowiem względu nie 
nadaje się on do eksploata¬ 
cji na złyc h dr o gach. 

,, BMW-Isetta 5 * pos i ad a sa- 
monośne, jednodrzwiowe 
nadwozie stalowe. Drzwi, 
stanowiące przednią ścianę 
samochodu, otwierają się 
w stronę lewą, przy czym 
dzięki przegubowemu za¬ 
mocowaniu odchyla się 
równoc ześn ie k i crown ica * 
Ten sposób umieszczania 
drzwi ułatwia w znacznym 
stopniu wsiadanie i wysia¬ 
danie, toteż duża' ilość 
„Isett” przerabiana jest na 
samochody dla inwalidów. 
Wewnątrz samochodziku 
mogą pomieścić się dwie 
dorosłe osoby, dziecko i nie¬ 
duży bagaż, dla którego 


przewidziano miejsce w tyl¬ 
nej części za oparciem sie¬ 
dzenia. 

A oto niektóre dane samo¬ 
chodu: 

Długość 2285 mm 

Szerokość 13B0 mm 

Wysokość 1325 mm 

Rozstaw kół przed¬ 
nich 1200 mm 

Rozstaw kół tyl¬ 
nych 520 mm 

Ogumienie 4,80-10 

Waga 350 kG 

Dozwolone obciążenie 230 

kG 

Max, szybkość 85 km/godz. 
Zużycie paliwa 3,5 1 na 
100 km. 

Uwagi dla modelarzy: 

1. Górną część modelu do 
dolnego zarysu szyh 

możemy wytłoczyć z 

plexL 

2r Model malujemy w ko¬ 
lorze: białym, popiela¬ 
tym, błękitnym, względ¬ 
nie w zestawie dwu ko¬ 
lorów — dach w kolo¬ 
rze białym, natomiast 
część dolną w kołoirze 
czerwonym i odwrotnie. 
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Opracował 


JAN CZARNECKI 


„KOSMETYKA 



„kosmetyką" silników mode¬ 
larskich nazywamy zabiegi i czyn¬ 
ności zmierzające do zwiększenia mocy 
silnika. 

Każdy silnik produkowany seryjnie 
nawet przez najlepsze firmy ma pewne 
niedociągnięcia wynikające z systemu 
produkcji,, dla usunięcia który cli fabryka 
nie może poświęcić dodatkowych godzin 
roboczych, ze względu na cenę sprze¬ 
daży silnika* Oczywiście sytuacja jest 
odmienna, gdy w fabryce zamawia się 
specjalnie silnik, żądając jego „wykoń¬ 
czenia*^ Za to płaci się jednak dodatko¬ 
wo* Przeprowadzenie „kosmetyki" sil¬ 
nika pozostawia się więc modelarzowi* 

Zanim przejdę do szczegółowego opisu 
poszczególnych związanych z tym czyn¬ 
ności, prypominam, że silnik poddaje¬ 
my zabiegom „kosmetycznym" dopiero 
po jego dotarciu, a więc wtedy, kiedy 
przepracował on już pewien czas, a jego 
części ruchome osiągnęły normalne lu¬ 
zy użytkowe* zrozumiale, że silnikowi 
„staremu", który stracił kompresję, żad¬ 
ne zabiegi już nic nie pomogą* 

Wiemy, że moc silnika zależy od stop¬ 
nia napełniania cylindra świeżą mieszan¬ 
ką, albo inaczej — od ilości mieszanki, 
którą zassie on do cylindra podczas swej 
pracy* Aby moc silnika była możliwie 
maksymalna* ilość zasysanej mieszanki 
powinna być jak największa. Zadaniem 
naszym będzie więc wykonanie takich 
zabiegów i czynności, które ułatwią 
przepływ mieszanki do cylinda w okre¬ 
sie zasysania. Wiemy leż, że powietrze 
przepływające z dużą szybkością przez 
dyszę powietrzną gaźnlka, a następnie 
już jako mieszanka tup. u silników ma¬ 
jących zasysanie przez wal) przez otwór 
walu korbowego do karteru i dalej przez 
kanały przelotowe do cylindra napotyka 
na opory, a mianowicie: tarcia powie¬ 
trza i mieszanki o ściany wymienionych 
części oraz opory przy zmianach kie¬ 
runku przepływu w chwili napotykania 
ostrych krawędzi. Przy przepływie obok 
ostrych krawędzi (1 zmianie kierunku 
przepływu) oprócz tarcia występują jesz¬ 
cze dodatkowo zawirowania, pow r odujące 
zmniejszenie wolnego przekroju prze¬ 
pływu i opóźniające przepływ mieszanki* 
Widzim^ to na rysunku I* 



Zadani em naszym b ę dzie więc usu n ię- 
cie tych przeszkód, tak by mieszanka 
przepływając napotykała na jak naj¬ 
mniejsze opory. „Kosmetyka" silnika 
jest pracą żmudną, wymagającą cierpli¬ 
wości i dokładności wykonania, która 
zostaje jednak sowicie nagrodzona przez 
zwiększenie mocy silnika. 

Silnik podlegający „zabiegom kosme¬ 
tycznym" rozbieramy, części myjemy 
w nafcie i układamy na czystej płócien¬ 
nej ściereczce. Podczas tej pracy należy 
oznaczyć poszczególne części w ten spo¬ 
sób, by przy montażu nie zmienić ich 
poprzedniego położenia. A więc na 
przykład. Jeżeli korbowód pracował jed¬ 
ną ze stron zwróconą do walu korbowe¬ 
go* należy go w tym położeniu zmonto¬ 
wać* Niedopuszczalne jest Jego obróce¬ 
nie* gdyż części współpracujące — w 
danym wypadku powierzchnia czopa 


i otwór (panewka) głowy korbowodu — 
będą żle pracowały* 

Załóżmy, że mamy do czynienia i sil¬ 
nikiem zasysającym mieszankę poprzez 
wal* Pracę przy tym silniku rozpocznie¬ 
my od dyszy powietrznej* Po dokładnym 
obejrzeniu dyszy, stwierdzimy na jej po¬ 
wierzchni rysy powstałe od toczenia* 
Zdarza się też bardzo często, że przej¬ 
ście od krawędzi zewnętrznej do stożka 
ma ostrą krawędź (rys. z). 

Przy pomocy drobnego pilniezka i pa¬ 
pieru ściernego zaokrąglamy górną kra¬ 
wędź dyszy, a następnie polerujemy, po¬ 
sługując się odpowiednią pastą. Z kolei 
polerujemy stożkową powierzchnię dyszy 
powietrznej i lekko zaokrąglamy przej¬ 
ście .od stożka do cylindrycznego otworu* 
Jako ostatni polerujemy otwór cylin¬ 
dryczny, poprzez który przepływa mie¬ 
szanka od stożka do wału. Przy za¬ 
okrąglaniu przejścia od stożka do części 
cylindrycznej należy uważać, by nie po¬ 
większyć zbytnio samego przejścia (osa¬ 
dzona tu jest dysza paliwowa). Zwię¬ 
kszenie przekroju może bowiem spowo¬ 


dować pogorszenie pracy gażnika. Goto¬ 
wa dysza i przewód cylindryczny po 
zabiegu pokazana jest na rysunku 3, 

2cby skończyć pracę nad karierem 
silnika, wypolerujemy Jeszcze wnętrze 
karieru (nie dotykać tuloi, w której ob¬ 
raca się wal)* Następnie myjemy do¬ 
kładnie karier w nafcie, usuwając z nie¬ 
go resztki pasty i opiłek oraz kładziemy 
na drugiej czystej płóciennej ściereczce. 
Z kolei polerujemy zewnętrzną część 
dyszy paliwowej, tę, która znajduje się 
w dyszy powietrznej* myjemy ja do¬ 
kładnie w nafcie i układamy obok przy¬ 
gotowanego uprzednio karteru. 

W dalszym ciągu poddajemy „zabiego¬ 
wi kosmetycznemu" wał korbowy Wał 
posiada otwór wiercony w ściance oraz 
otwór wiercony wzdłuż swojej osi. Po 
obejrzeniu wału, na pewno stwierdzimy, 
że powierzchnie otworów są szorstkie, 
a krawędź na ich przecięciu ostra 
(rys* 

Zaokrąglamy krawędź przy wale mię¬ 
dzy otworem poprzecznym i wzdłużnym 
zgodnie z rysunkiem 4, oraz w r yłot otwo- 
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ru wzdłużnego w tarczy wału, a następ¬ 
nie wyrównujemy powierzchnie obu 
otworów. Krawędzie tarczy lekko za¬ 
okrąglamy, po czym polerujemy ścianki 
otworów walu, krawędzie l tarczę. Pod¬ 
czas obróbki i polerowania należy uwa¬ 
żać, by nie naruszyć powierzchni cylin¬ 
drycznej walu pracującej w tu lei kar¬ 
ieru oraz powierzchni czopa. Gotowy 
wal pokazany jest na rys. 5, Wypolero¬ 
wany wał myjemy w nafcie i układamy 
na śdereczce obok już gotowych części. 

Niektórzy modelarze zalecają jeszcze 
„wyważenie" silnika, polegające na wy¬ 
cięciu części tarczy walu, jak to wska¬ 
zuje rysunek 6, Zabieg ten trzeba wyko¬ 
nywać ostrożnie, a to z dwu przyczyn: 

1, Ze względów wy trzymało ściowych. 
Wycięcie części tarczy (lub jej ze szlifo- 
wanie, ponieważ wal najczęściej Jest 
utwardzony) osłabia tarczę, 

2, Przez usunięcie części tarczy zwię¬ 
kszą się objętość kartem, co w niektó¬ 
rych silnikach może wpłynąć na pogor¬ 
szenie zasysania, a zatem 1 zmniejszenie 


mocy silnika. Zabiegowi temu będą 
więo mogły podlegać tylko niektóre sil¬ 
niki. 

Cylinder silnika, wkręcany w otwór 
karieru, posiada na swej dolnej we¬ 
wnętrznej powierzchni kanały przeloto¬ 
we, Kanały te 1 szczeliny wylotowe na¬ 
leży przepolerować, nie naruszając jed¬ 
nak gładzi cylindra. Najczęściej cylinder 
jest wykonany ze stali 1 hartowany. 
Przy tego rodzaju cylindrze wygładze¬ 
nie ścianek kanałów można przeprowa¬ 
dzić tylko przy pomocy szlifierki (najle¬ 
piej z walem giętym) i odpowiednio do¬ 
branego kamienia szlifierskiego, a wiec 
przyrządów nie zawsze znajdujących się 
w dyspozycji modelarza. Wygładzić 
ścianki kanałów przelotowych i prze po¬ 


lerować można „od biedy" drobnym 
proszkiem, służącym do docierania częś¬ 
ci 1 pastą do polerowania. Modelarz, 
który nie ma odpowiedniego doświad¬ 
czenia, niech lepiej nie próbuje tego 
wykonywać, bo łatwo może uszkodzić 
gładź cylindra. Po zabiegu myjemy cy¬ 
linder w nafcie. 

Jeżeli korbowód jest toczony, trzeba 
tylko wypolerować go, jeżeli jednak jest 
tłoczony o przekroju prostokątnym, na¬ 
leży najpierw usunąć pilnikiem pozo¬ 
stałe od tłoczenia występy (nierówności), 
a potem przepoi ero w T ać lekko, zaokrągla¬ 
jąc równocześnie krawędzie, W czasie 
wymienionych zabiegów trzeba uważać, 
by nie naruszyć powierzchni otworów 
sworznia tłokowego i czopa w r ału korbo¬ 
wego. Jeśli nie ma otworu smarowniczego 
w dolnej głowie korbowodu, warto prze¬ 
wiercić otwór ® i—1,2 mm, umożliwia¬ 
jący doprowadzenie smaru w dolnej gło¬ 
wie korbowodu, jak to wskazuje ry¬ 
sunek 7, 

Po przeszłifowanłu i przepolerowaniu 
myjemy korbowód w nafcie i układamy 


na śelcreczce obok już „gotowych" 
części. 

U tłoka polerujemy górną powierzch¬ 
nię stożkową przy pomocy odpowiednio 
wykonanego z drzewa (toczonego) stemp¬ 
la, który posiada na swej dolnej (czoło¬ 
wej) powierzchni stożek, odpowiadający 
stożkowi tłoka (rys, 8). Stempel wkłada¬ 
my do uchwytu tokarki lub 'wiertarki 
i po pokryciu Jego stożkowej powierzch¬ 
ni pastą do polerowania, polerujemy 
tłoczek. Podczas polerowania należy 
uważać, by nie zniszczyć powierzchni 
pracującej (cylindrycznej — zewnętrznej 
tłoka). Podobnie polerujemy stożkową 
powierzchnię tłoczka kompresyjnego (tło¬ 
czek kompresyjny polerować po wyjęciu 
z cylindra). Po dokonanym zabiegu, 


tłoczki myjemy dokładnie w nafcie i u- 
kladamy obok części poprzednio przepo- 
lerowanych. 

Pozostaje jeszcze pokrywa kartę ru* 
której powierzchnię wewnętrzną (od 
strony karieru) również polerujemy 
i myjemy w nafcie. 

Wszystkie części silnika poddane za¬ 
biegom „kosmetycznym" ułożone są już 
na Sclereczce, możemy więc przystąpić 
do montażu silnika, żeby jednak zmon¬ 
tować silnik prawidłowo, musimy wszy¬ 
stko do tego przygotować. 

Pierwszą czynnością będzie dokładne 
wymycie rąk, by usunąć z nich resztki 
pasty i drobnych opiłek. Następnie przy¬ 
gotowujemy dwa suche płaskie talerze, 
dwa naczynia, w których będzie można 
myć części, jedno z czystą naftą, a dru¬ 
gie z mieszaniną składający się z 65 do 
nafty i 35 do 30% oleju używanego 
do paliwa (olej silnikowy) i wreszcie po¬ 
trzebne narzędzia. Dobrze zaopatrzyć się 
w pinsetę, którą wyjmować będziemy 
części z naszych kąpieli. 

Poszczególne elementy silnika bierze¬ 
my po kolei* myjemy dokładnie w naf¬ 
cie i układamy na talerzu (części nie 
wycierać!) Następnie bierzemy części 
z talerza (najlepiej pinsetą), płuczemy 
w mieszaninie nafty z olejem i nie wy¬ 
cierając układamy na drugim talerzu. 
Po wypłukaniu wszystikch części, zaczy¬ 
namy montaż silnika. W czasie montażu 
należy zwracać uwagę na znaki porobio¬ 
no na częściach podczas rozbiórki. 

Po zmontowaniu przystępujemy do 
próby silnika. Podczas zapuszczania sil¬ 
nika radzę posługiwać się wibracyjnym 
licznikiem obrotów, który przykręcamy 
do deski obok silnika. Opis wykonania 
tego licznika podany był w jednym 
z nu merów , ,Mode larza", 



Jeżeli mamy silnik* u którego zasysa¬ 
nie odbywa się przy pomocy płytki od¬ 
chylonej — membrany, wszystkie wy¬ 
mienione wyżej „zabiegi kosmetyczne" 
przeprowadzamy podobnie. Nie można 
tylko polerować powierzchni, o którą 
opiera się płytka l powierzchni zacisko¬ 
wych płytki. Krawędzie otworu zamy¬ 
kanego płytką lekko zaokrąglić 1 prze- 
polcrować (rys, 9), 

W silniku zasysającym mieszankę po¬ 
przez wirującą tarczkę (dysk) (np. „Akti- 
vist II") oprócz zabiegów normalnych, 
jak: polerowanie dyszy powietrznej gaź- 
nika, tarczy wału korbowgo, korbowodu 
Itd, zabiegowi podlega także 1 tarczka 
wirująca. 

Tarczkę tę (dysk) opiłowujemy drob¬ 
nym pilnikiem w sposób podany na 
rys. lo. Po opiłowaniu cały dysk z wy¬ 
jątkiem płaszczyzny pracującej — ślizgo¬ 
wej, polerujemy. Następnie postępujemy 
podobnie, Jak opisałem wyżej. 

Przypominam, że do przeprowadzenia 
„kosmetyki" silnika należy uzbroić się 
w cierpliwość (i mieć trochę umiejęt¬ 
ności obchodzenia się z narzędziami). 
Dokładne przeprowadzenie opisanych 
wyżej czynności na pewno podniesie 
moc silnika. 
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SPORTOWE 
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Fot, 1, Przeciętny model o klasycznym ałdactete parasola, JVa zdjęciu: jeden 
z modeli sztaedzMch startujących na Mistrzostiuacfi Sonata w 195& r. 


P RZEGLĄDAJĄC roczniki „Mo¬ 
delarza", natrafiłem na »woj 
wiasny artykuł o Mistrzostwach 
Świata moaedi na uwięził, wydra- 
kowany z górą rok (temu, na prze- 
ionue 1957 i 58 ar* Wyjeżdżałem 
wówczas do Czechosłowacji, jako 
ooseiwator z ramienia Komisji Mo¬ 
delarskiej APKL, której jestem 
członkiem* Moim zadaniem było o- 
bejrzome tego wszystkiego, co w 
dziedzinie modeli na uwięzi a 
szczególnie modeli szybkich, zosta¬ 
ło zrobione na świecle i zoriento¬ 
wanie się, jakie są nasze szanse. 
Przypuszczałem wówczas, że moje 
spostrzeżenia i, wnioski zostaną ja¬ 
koś zużytkowane i że wreszcie na¬ 
sze modele na uwięzi wystartują do 
otwartego lotu, Moje nadzieje pod¬ 
trzymywał również i ten fakt, ze 
Aeroklub spro-wadził nieco dobrych 
zagranicznych silników, oraz, że 
Ośrodek Doświadczalny na GocJaw- 
ku rokował sensowne załatwienie 
perspektyw dalszego rozwoju. 

Niestety ! Mój optymizm okazał się 
przedwczesny! Do Czechosłowacji 
owszem pojechałem, ca było dla 
mnie oczywiście dużą przyjemnoś¬ 
cią, ade noki potem me cnciatf z ino- 
ich uwag skorzystać, a artykuł w 
„Modelarzu” był jedynym głosem 
na tern temat — głosem ^wołającym 
na puszczy”. Nikt nie zadał sobie 
zapewne trudu przeczy tania moich 
wniosków, podobnie zresztą jak nikt 
nie pytał mnie, po co właściwie jeź¬ 
dziłem na te Mistrzostwa? 

Silniki zagraniczne rozpłynęły się 
gdzieś po ludziach, a wyników jaik 
me było, .tak i cnie ma. 

Zawsze (byłem i jestem wielkim 
entuzjastą modeli na uwięzi. Co 
można jednak zdziałać w pojedyn¬ 
kę? Sprawa modelarstwa na uwię¬ 
zi w Fodsee, sprawa udziału w za¬ 
wodach międzynarodowych i za¬ 
granicznych kontaktów jest nadal 
aktualna i coraz bardziej pilno. 


— Nie można tego skwitować by¬ 
le czym, ani odłożyć „ad acta” tej 
p*ęK*nej dyscypliny sportu modelar¬ 
skiego. To prawda, że jesteśmy sła¬ 
bi, ade to są sprawy do odrobienia, 
Jedynie w dziedzinie modeli szyb¬ 
kich (trzeba dużego nakładu pracy 
i bez udziału poważnej i dobrze 
prowadzonej placówki badawczej w 
rodzaju Ośrodka', ma wiele da się tu 
zrobić* Są jednak oprócz tego inne 
kategorie: jes t akrobac j a, któr ą 
można podciągnąć, jest „Team — 
Kacitiig” twyścig zespołowy), który 
można rozwmąc, jest wreszcie wal¬ 
ka powietrzna — „Combat”. Nie 
posądzamy chyba naszych modela¬ 
rzy, że nie potrafią pilotować modeli 
na uwięzi.* Trzeba tylko trochę ini¬ 
cjatywy ( trochę silników, chociażby 
importowanych. Silniki zagranicz¬ 
ne są dobre, wymagają tylko właś¬ 
ciwych paliw* Lecz jak można mó¬ 
wić o eksploatacji takiego chociaż¬ 
by żarowego „Super Tigera”, kie¬ 
dy nie ma do niego tyle niłrometa- 
nu czy nitrobenzenu, ile rzeczy¬ 
wiście ten silnik wymaga. 

W tych warunkach byłe „Zeiss” 
pobije osławionego „Tigera” i pod¬ 
niosą się zewsząd głosy: — Po co 
sprowadzać za dewizy silniki, skoro 
modelarze i tak nie potrafią z nich 
nic wykrzesać* Mało macie rodzi¬ 
mych „Jaskółek” i „Sokołów”? Nie 
dziwię się wcale ludziom, którzy tak 
mówią, bo ludzie ci nie muszą wie¬ 
dzieć, co .to jest nitrometan i że po¬ 
trzebny on jest nie tylko na zawody, 
ale również do oblatania modelu i 
pognania silnika. 

I trzeba z wielką przykrością 
stwierdzić, że naszym „Jaskółkom” 
i „Sokołom” wiele brakuje do sil¬ 
nika zawodniczego* Przykro tym 
bardziej, że wielokrotnie podejmo¬ 
wane próby załatwienia sprawy .pol¬ 
skiego silnika były zawsze niesko¬ 
ordynowane i w rezultacie sprawia¬ 
ły nam wiele kłopotu, a dały mało 
dobrych stoików* 


Aż dziw llerze, że produkcja sh- 
mcziiow moceiarskich jest ta*kt bar¬ 
dzo ooairczona wszystkimi złymi ce- 
cnami naszego przemysłu* jukl sza¬ 
lony ormv elastyczności! Minęiy 
juz czasy, Kieay cieszyliśmy się kaz- 
uym siMiikiem, który się Kręci, 
uaeame poLrzeoa nam doaryen su* 
ników. Nasze silniki ogiąaaii juz 
rożni specjansci za granicą, a m*ę- 
dzy innymi p* Oiivier, prod u cen t 
jeunego z najlepszych samozapłonów 
świata „Oiivier Tngra , wszyscy 
przymali, że owszem, pięitnie wyko¬ 
nany, aie dlaczego z membramą i 
dlaczego stalowy tłok? bitruk .pięk¬ 
ny, aie na zawody — lepiej me ry- 
zytKOwac* Oponenci zapewne powie¬ 
dzą, ze budujemy silniki dia ce¬ 
lów masowego szkolenia, ze „Ja¬ 
skółka” ma wielką żywotność, ze 
pracuje ileś tam godzin Dez przer¬ 
wy jjtp, Argumenty te nie przeito- 
inywują* Uproszczone wersje do me¬ 
go s unika zawodniczego z powodze¬ 
niem nadają się do szkolenia* Taot 
ramą np, uzesi, prodiukując seryjnie 
sdniki „Vi)tavauiĄ będące niczym 
i nny m, j ak tyiko sery jin ą kopią 
„MV Vć>-a'\ 

A żywotność, to też sprawa moc¬ 
no problematyczna, ponieważ silnik, 
który trzeba docnerae 10 godzin, nie 
może byc dobry do szkolenia i po¬ 
czątkujący modelarz na pewno go 
„zarżime”, zanim skoneży się ow 
gigantyczny resurs. Natomiast do¬ 
świadczony wyczynowiec, który ce¬ 
ni swój czas i paliwo, nie będzie 
mógł sobie pozwolić na taką zaba¬ 
wę z perspektywą dość wątpliwego 
wyniku. To nie są gołosłownie i su¬ 
biektywne wywody. Wiem bowiem 
na przykładzie moich kolegów, z 
którymi startowałem w tymi roku 
na różnych imprezach w kraju i za 
granicą, ile kłopotu i zawodu spra¬ 
wiły „Jaskółki”* W rezultacie nie 
odegrały one żadnej roli. Nie sztu¬ 
ka produkować (to, co komuś się 
podoba, ałe to, co jest potrzebne, 
co można później recjonałnie roz¬ 
wijać i ulepszać* Ktoś musi te spra¬ 
wy koordynować, narzucać ostre 
warunki techniczne i równie ostre 
warunki odbioru* 

Do tego celu powołany został 
Ośrodek, ale dopóki będzie on tylko 
usługowym warsztatem, nic się nie 
da zrobić. Mam tę smutną satysfak¬ 
cję, że poza moimi skromnymi 
próbami, nikt nie pokusił się o do¬ 
konanie wiarygodnych pomiarów 
mocy silnika na hamowni. Spotkało 
minie jednak to nieszczęście, że ha- 
mownia moja zdobyła pierwszą na¬ 
grodę na konkursie i została dzięki 
temu niejako zakupiona przez Ae¬ 
roklub, Spoczywa sobie do dziś pod 
grubą warstwą kurzu w Ośrodku, a 
biedni modelarze wietrzą nadal w to, 
co wypisuje się na fabrycznych im- 
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MODELARSTWO „MOTOROWE" 
NOWYM SEZONEM 



Fot, 2. Oryginalny model silnikowy Niemca Lothara Fiesk. 


struikcjach do polskich silników. Bo 
hamownia* to przyrząd do określa¬ 
nia mocy, a nie imadło czy deska 
do przykręcenia silnika! 

Jest mi bardzo przykro, że muszę 
o tym pisać na progu nowego sezo¬ 
nu i że nasze modele na uwięzi* to 
konkurencje zapomniane przez 
wszystkich, którym te sprawy po¬ 
winny leżeć ma sercu. 

No cóż, ja mam swoje silnLków- 
ki i z nimi będę startował w przy¬ 
szłym sezonie, jeżeli czas i praca 
mi na to pozwoli. Szkoda tylko, że 
musiałem zdradzić moje ulubione 
„modele na szmrdku’% 

— A co słychać w silnlkówkach? 
Jakie mamy szanse w nowym roku? 
Kok 1958 obfitował -w zagraniczne 
wyjazdy. Miałem więc zaszczyt re¬ 
prezentować wraz z moimi „Kormo¬ 
ran am i” nasze barwy na wszyst¬ 
kich zagranicznych imprezach. Wy¬ 
jazdy te, a szczególnie udział w Mi¬ 
strzostwach Świata, dały mi bar¬ 
dzo wiele materiału umożliwiają¬ 
cego porównania i rozmyślania. Nie 
będę starał sEę analizować i oce¬ 
niać naszego udziału w poszczegól¬ 
nych imprezach, bo i miejsca na to 
zbyt mato, i już za późno* i wresz¬ 
cie po co — i tak nikt nie wyciąg¬ 
nie z tego wniosków. Zajmę się 
tym, co widziałem, co było nowego 
i ciekawego w tym wszystkim. 

Postęp techniczny jest bardzo 
szybki'. Mimo zmiany regulaminu 
na bardziej „ciężki” modele latały 
jak by nie był on w ogóle zmienio¬ 
ny- Loty były pewne i równomier¬ 
ne. Ekipy, które zajęły czołowe 
miejsca, składały się z zawodników 
reprezentujących bardzo wysoki i 


wyrównany poziom. Tego zdecydo¬ 
wanie brakowało naszej ekipie, za¬ 
równo w Anglii, jak i w Rumunii', 
gdzie właśnie ten brak zemści! się 
ma nas srodze. Obserwując loty 
modeli węgierskich, czeskich i an¬ 
gielskich, doszedłem do wniosku, 
że modele te nie stanowią żadnych 
rewelacji. Są tylko po prostu świet¬ 
nie dopracowane pod względem 
konstrukcyjnym i pod względem 
oblatania. Tam nie zdarzaty się 
przepały, zacięcia wyłącznika czy 
steru, albo przestawienia skrzydeł 
czy statecznika, jak to miało miej¬ 
sce u nas. Więlkszość naszych mode¬ 
li latała bardzo dobrze, udany lot 


był jednak zawsze wietką niewia¬ 
domą. 

I to jest sprawa zasadnicza, sil¬ 
ni kawka jest zbyt ciężka i zbyt 
szybka; aby można było tolerować 
niedokładności. Dopracowanie mo¬ 
delu wymaga czasu i warunków. 
Nie każdy może sobie na to pozwo¬ 
lić. Większość ,,k&drowców’ ł to lu¬ 
dzie poważni, pracujący zawodowo 
(niekoniecznie w modelarstwie), ma¬ 
jący oprócz modeli mnóstwo innych 
życiowych spraw. 

N,ie można dopuścić, aby wyjazdy 
zagraniczne odbywały się w takiej 
atmosferze, jak to miało miejsce 
przed wyjazdem do Anglii, kiedy 
nikt do ostatniej chwili nie wiedział, 
czy pojedziemy W rezultacie obóz 
kondycyjny, zamiast służyć celom 
sportowym, byt tylko zgrupowaniem 
ludzi, którzy jak mogli pomagali 
w załatwianiu formalności związa¬ 
nych z wyjazdem albo też sami je 
załatwiali. Obozy takie są w na¬ 
szych warunkach bardzo potrzebne 
— niemal (konieczne, dają bowiem 
możność solidnego przygotowania i 
oblatania modeli tym, którzy nie 
mają odpowiednich warunków. Trze¬ 
ba tylko je należycie organizować, 
dbać o wykorzystanie cennego cza¬ 
su i wreszcie zwracać ludziom utra¬ 
cone zarobki, ma co Aeroklub nie 
mocze się jednak zdobyć. Nikt bo¬ 
wiem nie potrafi wyżywić rodziny 
odpadkami balsy i cellotnem w ok¬ 
resie, kiedy zajmuje się sportem. 
Trzeba ten problem jakoś uregulo¬ 
wać. Przygotowanie modeli i za¬ 
wodników, to sprawa bardzo ważna 
i wiele od niej zależy. Niemniej 

-► 



Fot. 3. Jeden z naje lek a toszycfi modeli Mistrzostw Surtata — IS5S r. Jest nim doi* 
no piat z u>ysoJco położoną linią ciągu, konstrukcji H. Becka (Niemcy). Na zdję¬ 
ciu widoczne szczegóły gondoli silnikowej i składane śmigło. 
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ważna jest kwestia opracowania sa¬ 
mej konstrukcji. Pod tym wzglę¬ 
dem na Mistrzostwach Świata w 
Gran field można było wiele nau¬ 
czyć się. Mistrzostwa udowodniły, 
ze w tej dziedzinie nie zostało jesz¬ 
cze powiedziajne ostanie słowo. Co 
prawda, większość modeli stanowi¬ 
ły normalne „parasole” (fot. 1) 
i wśród nich było wiele oryginal¬ 
nych konstrukcji. Można więc było 
wyraźnie rozgraniczyć niektóre 
„szkoły” i tendencje konstrukcyjine. 

Tak np. modele czeskie i węgier¬ 
skie były krótkie i zwarte, modele 
angielskie, irlandzkie i model Au¬ 
stralijczyka Beckera charakteryzo¬ 
wały się bardzo długimi kadłubami 
i umieszczeniem statecznika pio¬ 
nowego za poziomym, Zarówno jed¬ 
ne, jak i drugie cechowała pewna 
rasa i doskonałość konstrukcji. Op¬ 
rócz tego wielu bardzo znanych mo¬ 
delarzy startowało z modelami o 
ukł ad ac h n ietypow y c h. O bocność 

tych modeli w Cranfield świadczy 
o tym, że modelarze ciągle szuka¬ 
ją nowych rozwiązań, świadczy o 
postępie. 

Wspólną cechą wszystkich wymie¬ 
nionych modeli było wysokie 
umieszczenie linii ciągu względem 
środka ciężkości, Mój model również 
należał do tej grupy. 

Na rys, obok pokazałem szkice róż¬ 
nych ciekawszych modeli Mist¬ 
rzostw. Są tam również wszystkie 
modele z wysokim ciągiem. pod¬ 
kreślenie zasługuje takt. że mode¬ 
lami tvmi startowali starzy ' do¬ 
świadczeni modelarze, a m. im. Kurt 
Czepak z Austrii, 

Najbardziej oryginalny model za¬ 
prezentował H, Beck z NRF (fot,.3). 
Był to dolnoplat, zaopatrzony w 
silnik umieszczony na wieżyczce w 
opływowej gondoli i składane śmig¬ 
ło. Skrzydła całkowicie kryte balsą 
posiadały skok w przód. 

Obserwowałem specjalnie loty 
tych modeli z racji więzi duchowej, 
jaka mnie z nimi łączyła. Stwierdzi¬ 
łem, że w ciężkich warunkach, ja¬ 
kie panowały wówczas w Cran¬ 
field, mój model latał najbardziej 
statecznie i uzyskał największą Uość 
punktów, z czego oczywiście byłem 
bardzo zadowolony. Wydaje mi się, 
że konstruktorzy, stosując koncep¬ 
cję „wysokiego ciągu’ 1 , nieco się 
zagalopowali i zapomnieli o po¬ 
wierzę hmiach bocznych, licząc, że 
„wysoki ciąg” wszystko załatwi. 
Cieszę się, że mój „Kormoran” wy¬ 
padł dobrze w tej konkurencji. 

Były rówmteż pośrednie rozwią¬ 
zania, na przykład model drugiego 
Niemca — Lothara Piesk, pokaza¬ 
ny na fot, 2. 

Odrębne zagadnienie, ta sprawa 
osiągów modeli i perspektyw tej 
kategorii w przyszłość I. Na pod¬ 
stawie obserwacji, rosmów z za¬ 
wodnikami, własnych doświadczeń 
i obliczeń mogę stwierdzić, że gór¬ 
na granica osiągów w silnikówkaob 
wynosi przy obecnym stanie tech¬ 
niki 3,5—4 min. W tych warun¬ 
kach 180-sekundawe maksimum 
staje się problematyczne i nie od- 
zwierc iedl a rzeczy w i s tego poziomu 
części modeli, faworyzując modele 
słabsze, które drogą przypadku 


1 m FR1GYES 8S0 sek. 
Węgry 


Z m HA JER 884 
C. S. R. 

sek. 

3 m BAKER 864 
Australia 

sek. 

18 m PIESK 816 
NRF 

sek. 

45 m BECK 635 
NRF 

sek. 

54 ni CZEPAK 542 seli, 
Austria 

57 m PERK1NS 473 sek. 
USA 




osiągnęły maksimum To, że mode¬ 
le niejednokrotnie nie dolatują do 
180 sek, św iadczy tnie tyle o nie 
udanym starcie, ile o działaniu du¬ 
sze ń i prądów termicznych. Już 
dziś przy bardzo wysokim i wyrów¬ 
nanym poziomie rywalizacja na za- 
Ł wodach przestaje być walką o właś¬ 
ciwości modeli, a staje się raczej wal¬ 
ką o dobry start meteorologiczny. 
Jeżeli model nie złapie komina, mu¬ 
si wpaść w duszenie i w rezultacie 
nie model, a przypadek decyduje o 
zwycięstwie. 

— A co będzie, jeżeli osiągi mo¬ 
deli wzrosną w przyszłości? Trudno 
w tej chwili dyskutować na ten te¬ 
mat, ale wydaje mi się, że prędzej 
czy później sprawa ia dojrzeje i 
stanie się hamulcem postępu. Wy¬ 
lania się przy tym pytanie: — Co 
dalej ? 

Całe szczęście, że nam to tak 
prędko nie grozi A jakie szanse 
mają sikiikówfci? — Jakie są w 
chwdli obecnej osiągi naszych mo¬ 
deli? Wprowadzę tu pojęcie tzw. 
osiągów katalogowych”, które sto¬ 
sowałem w stosunku do moich 
„Kormoranów*”. Wykonując mode¬ 
lem kilkadziesiąt lotów próbnych w 
warunkach możliwie a termicznych, 
uzyskałem średnią 165 sek, mimo 
że przy dobrej regulacji 1 szczegól¬ 
nie udanym starcie model znacznie 
przekraczał 3 minuty. Startując pięć 
razy na zawodach w bardzo róż¬ 
nych warunkach, uzyskałem prze¬ 
ciętną 5-ciu startów 805 sek, czyli 
161 sek na każdy lott* Jest więc w 


tym jakaś zgodność i dlatego trze¬ 
ba rozgraniczyć osiągi szczytowe od 
osiągów przeciętnych — jak ja to 
nazywam — „katalogowych”. Te ka¬ 
talogowe osiągi pozwalają zorien¬ 
tować się, jakie szanse ma model 
na zawodach. Określenie tych osią¬ 
gów pomaga później znacznie w o- 
panowaniu nerwów na poważnych 
spotkaniach międzynarodowych. Nie 
trzeba wówczas bezcelowo żyłować 
modelu przed startem, bo io może 
najwyżej doprowadzić do jego roz¬ 
bicia, Wystarczy w kilku lotach 
próbnych sprawdzić, czy model osią¬ 
ga katalogową przeciętną. Katalogo¬ 
we osiągi naszych modeli w ubieg¬ 
łym sezonie kształtowały się poni¬ 
żej 180 sek, W roku bieżącym na¬ 
leży spodziewać się, że będą one 
lepsze. Trzeba skonstruować model, 
który posiada katalogowe wyniki 
powyżej 180 sek. i wówczas moż¬ 
na liczyć na zwycięstwo. 

Nie jest io jednak takie łatwe. 
Najtrudniej o te kilkanaście braku¬ 
jących sekund! 

Życząc wszystkim moim kolegom 
wysokich osiągów katalogowych w 
roku bieżącym, kończę te raczej pe¬ 
symistyczne wywody. 

Nie staram się stawiać horosko¬ 
pów. Jeżeli chodzi o modele na u- 
więzi, to nie ukrywam pesymizmu 
L rozżalenia. Co do silnlkówek, to 
mamy wszelkie dane, że będzie 
dobrze, oczywiście jeżeli będziemy 
pracowali bardziej systematycznie, 
nie odkładając wszystkiego na ostat¬ 
nią chwilę. 
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POLSCY MODELARZE LOTNICZY 



Inż, Tadeusz S. Nachtman 


rj AMIESZKALY w Londynie 

" inż. Tadeusz S. Nachtman, 
mający obecnie lat 36, jest jedną 
z najwybitniejszych postaci wśród 
modelarzy polskich na obczyźnie, 
Zajmuje on specjalne miejsce w hi¬ 
storii modelarstwa polskiego f jako 
twórca pierwszego polskiego radio- 
sterowanego modelu. 

Modelarstwo pociągało Nachtmana 
od lat chłopięcych i stało się z cza¬ 
sem głównym przedmiotem jego za¬ 
interesowań. Przed i w czasie ostat¬ 
niej wojny budował on liczne mo¬ 
dele redukcyjne, Następnie w la* 
lach 2940— 1948, przebywając w obo¬ 
zie Miliom w Wielkiej Brytanii f za¬ 
czął pracowąć nad modelami lata¬ 
jącymi Zbudował wtedy prawie 
30 szybowców i gu mówek, a przy 
pomocy Jerzego Szmita — silnik 
0,8 cm3, który zamocowany został 
na modelu zbliżonym do „RWD-8". 

W roku 1949 inż. Nachtman zwró¬ 
cił na siebie po raz pierwszy uwagę # 
ponieważ model jego został nagro¬ 
dzony na konkursie elegancji w 
Wembley, W dniu 23 lipca roku na¬ 
stępnego na „AEE Herts Rally'* w 
Radlett, a więc zawodach f na któ¬ 
rych debiutował oficjalnie nowo 
utworzony Polski Klub Modelarsko- 
Lotniczy, pięJenie wykończony żółto- 
niebieski bezogonowiec Nachtmana 
(21 model wykonany przez niego 
w Anglii) zdobył pierwszą nagrodę 
na konkursie elegancji. Wkrótce po¬ 
tem zbudowany przez niego szybo¬ 
wiec klasy A-2 utrzymał się w po¬ 
wietrzu przez 27 minut, bijąc o pięć 
minut ówczesny oficjalny rekord 
dla modeli tej klasy. 

W roku 1951 inż. Nachtman zbu¬ 
dował redukcyjtno-latający model 
gómoplata kanadyjskiego DHC-2 
„Be aver’ p . Model ten dzięki licznym 
świetnym sukcesom rozsławił imię 


ZA GRANICĄ 

swego twórcy i Polskiego Klubu 
Modelarsko-Lotnicy eg o. Pokazy na 
wystawie modelarskiej w Hendon, 
w ramach obchodu 50-lecia istnie¬ 
nia Aeroklubu Królewskiego Wiel¬ 
kiej Brytanii , „Beauer" został uzna¬ 
ny przez sąd konkursowy za naj¬ 
lepszy model wśród kilkudziesięciu 
innych zgłoszonych przez czołowych 
modelarzy brytyjskich. 

Później W 1951 r„ biorąc jako je¬ 
dyny Polak udział w Model En¬ 
gine er Exhibition, Nachtman zdo¬ 
był pierwszą nagrodę — srebrny 
medal w klasie szybowców. Drugą 
nagrodę — medal brązowy w kla¬ 
sie szybowców. Drugą nagrodę — 
medal brązowy w klasie modeli re- 
dukcyjno-laiających t przyniósł mu 
,,Beaver '\ 

Model ten zwracał potas zechną 
uwagę na I Wystawie Polskiego 
Klubu Modelarsko-Lotniczego. Obok 
niezwykle dokładnego odtworzenia 
oryginału cechoumly go rthonfeż do¬ 
skonale własności lotne, rry konał 
on bowiem przelot ponad 3 km to li¬ 
nii prostej. 

Szczytov>ym punktem kariery 
» Beauera" były zawody „Nationals” 
w lipcu 1953 r, w Halton . Nacht¬ 
man otrzymał za niego wtedy jedną 
z najbardziej zaszczytnych nagród 
modelarstwa brytyjskiego — słynni/ 
puchar przechodni „Super - Scalę 
Trophy", na którym wyryte są na¬ 
zwiska kolejnych zwycięzców . Na¬ 
dano mu również złotą odznakę 
Society of Model Aeronautical En- 
gineers , stanowiącą najwyższe od¬ 
znaczenie modelarskie Wielkiej Bry¬ 
tanii. 

W latach 1949—1951 inż. Nacht¬ 
man zaczął interesować się mode¬ 
lami radiosterowanymt W okresie 
tym Kazimierz Deskur wykonał na 
jego prośbę specjalny odbiornik i na¬ 
dajnik, a on sam opracował i zbu¬ 
dował przekaźnik, a następnie zło¬ 
żył i uruchomił cała aparaturę. 
W roku J05.I Nachtman zamocował 
swe pierwsze urządzenie radiowe na 
jednym ze swoich szybowców klasy 
A-2 i rozpoczął próbne loty t które 
dały doskonale wyniki. Niestety, 
podczas jednego z lotów model za¬ 
ginął. Zachęcony obiecującymi wy¬ 
nikami Nachtman zbudował swój 
pierwszy silnikowy model radioste¬ 
rowany i drugi radiosterowany szy¬ 
bowiec. Były to pierwsze tego ro¬ 
dzaju prace w historii modelarstwa 
polskiego. Eksponowane na II Wy¬ 
stawie Polskiego Klubu Modelarsko- 
Lotniczego 29 —50 marca 1952 r. w 
Ijondynie radiosterowane modele 
Nachtmana wytoolaly zrozumiałą 
sensację, 

W sierpniu tegoż roku samolot 
Nachtmana odniósł wielki triumf 
w konkurencji modeli radiosterowa- 
nych na VII AU Herts Rally. Do 
konkurencji tej stanęło około 30 mo¬ 
delarzy — sama elita bryty jska t 


z Eid Allenem i Honnest-Red- 
lich*em t znanymi autorytetami w 
dziedzinie radiosterowania na czele. 
T rój kołowy gómoplat Nach tmana 
od razu przyciągnął powszechną 
uwagę pomysłową metodą startu. 
Stojąc z pracującym silnikiem, roz¬ 
poczynał rozbieg w chwili zwolnie¬ 
nia pierwszym sygnałem hamulca 
na kółko nosowe i wykonał piękny 
samodzielny start. Podczas zawodów t 
w których wielki nacisk położono na 
akrobację, model Nachtmana jako 
jedyny wykonał trzy pełne zwitki 
korkociągu, uzyskując w rezultacie 
310 punktów (przed Sid Allen'em — 
265 punktów i Hornie st-Redlich'em — 
260 pkt.), zdobywając puchar prze¬ 
chodni „Nitchley Trophy ' oraz na¬ 
grodę pieniężng. Na tych samych 
zawodach Nachtman uzyskał rów¬ 
nież pierwszą nagrodę w konkursie 
elegancji za wspaniale wykończony 
szybowiec klasy A-2. Zwycięski ra¬ 
diosterowany samolot wzbudził tak 
powszechne zainteresowanie, że na 
zaproszenie BBC Nachtman demon¬ 
strował go w telewizji brytyjskiej 

W jesieni roku 1952 trzeci szy¬ 
bowiec radiosterowany Nachtmana 
został uznany za najlepszy model 
całego działu lotniczego XXVII Mo¬ 
del Engineer Earhibitiom 7Aobyl on 
wówczas tradycyjny puchar „Cham- 
pionship Cup" za najlepszy ekspo¬ 
nat wystawy oraz pierwszą nagro¬ 
dę — srebrny medal dla kategorii 
modeli radAosterowanych . 

20 września roku następnego na 
zawodach „AU Britain Rally ” Nacht¬ 
man uzyskał drugą nagrodę wspól¬ 
nie z modelarzem angielskim. 
Obaj mieli w konkurencji modeli 
radiosterowany eh jednakową ilość 
punktów. W konkurencji tej starto¬ 
wał jego drugi samolot, zbudowany 
na bazach czysto funkcjonalnych. 
Model ten, użytkujący skrzydła 
i usterzenie jego pierwszego radio- 
sterowanego samolotu (który uległ 
rozbiciu), posiadał aparaturę jedno¬ 
kanałową, dzialajacg także na regu¬ 
lację silnika, co umożliwiało dowol¬ 
ne kołowanie. 

W dniu 11 lipca r. 1954 na kon¬ 
kursie modeli radiosterowanych trze¬ 
ci samolot Nachtmana, wyposażony 
w urządzenie jednokanałowe, zajął 
trzecie miejsce. Samoloty, które 
uplasowały się na dwóch pierwszych 
miejscach, miały aparatury wieloka¬ 
nałowe. Czwarty samolot nie podzie¬ 
lił sukcesów swoich poprzedników, 
uległ bowiem w czasie zawodów roz¬ 
biciu, po odebraniu sygnałów z obce¬ 
go nadajnika. 

Inz, Tadeusz Nachtman buduje na¬ 
dal liczne modele redukcyjne. Dzię¬ 
ki swym pracom cieszy się on wiel¬ 
kim uznaniem wśród modelarzy bry¬ 
tyjskich i posiada znakomitą opinię 
w prasie modelarskiej. Miesięcznik 
„Model Aircraft" zalicza go do szó¬ 
stki najlepszych modelarzy Wielkiej 
Brytanii, a o jego modelach pisze: 

.wykończenie nie z tego świata”* 
Trudno o większa pochwalę. 

Opracował J.B. Cynk 
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STARE SAMOCHODY 



A fi KUSI f 


WYKONAĆi &JL&E* 


A*2tUK! 


0/ WfiWM I TtlHtA UKą SAMĄ 


2-ch milimetrów. Zbiornik na 
wodę mieszczący się pod tylnim 
siedzeniem wykonamy z drew*- 
n ianego wałka, na którego końce 
nasuwamy dwie obręcze z bris- 
tolu i imitujemy nitowanie przez 
wbicie szpilek z łebkami, W na¬ 
szym samochodzie byl zastoso¬ 
wany samoczynny system chło¬ 
dzenia polegający na zmianie 
gęstości wody pod wpływem 
temperatury. 

To byłoby .właściwie [wszyst¬ 
ko, Resztę uwag można znaleźć 
pod rysunkiem na wkładce, O ile 
macie jakieś zapytania, uwagi, 
piszcie na adres redakcji „Mode¬ 
larza”. 


Dokończenie opisu budowy 
oraz rysunki pomocnicze i pla¬ 
ny w nast, numerze. 


NASI MODELARZE... 2 mode¬ 

larni Centralnego Biura Konstruk¬ 
cji Okrętowych — lw Gdańsku od- 
nieśli niebywały sukces, uzyskując 
za prace wystawione w XXIV Mię¬ 
dzynarodowym Salonie Nautycznym 
w Paryżu III miejsce i brązowy 
medal Sukces ten jest godny pod¬ 
kreślenia, XXIV Salon Nautyczny 
zgromadził bowiem około 300 stoisk, 
reprezentujących blisko 800 firm. 

Na naszym stoisku wystawionych 
było 14 modeli różnych statków bu- 
dawanych przez polskie stocznie , 
Dla wielu zwiedzających ekspozycja 
tego stoiska była dużym zaskoczę- 
niem. Nie t niedzieli oni bowiem, że 
nasze stocznie budują aż tyle różno¬ 
rodnych typów statków. 



„BENEDYKTYNAMI W CYWI¬ 
LU’*. nazwał popularny tygodnik 
„Panorama” uczestników III Mię¬ 
dzynarodowych Zawodów Modeli 
Pływających, rozegranych w sierp¬ 
niu 1958 n w Katowicach — Chorzo¬ 
wie. Jeszcze większymi „benedykty¬ 
nami” należałoby nazwać modelarzy 
budujących modele w butelkach. Ten 
odcinek modelarstwa r mimo zawrot¬ 
nych postępów techniki na świacie> 
ma ciągle jeszcze stooicft zwolenni¬ 
ków. Świadczy o tym chociażby ten 
fakt, że Redakcja miesięcznika „Mo- 
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delibau und Basteln” w Nr 12/58 
zamieściła dla sujoich modelarzy 
tłumaczenie artykułu inż. Jerzego 
Płoszajskiego pL n Modelarska ma¬ 
gu*”, opublikowanego w Nr 9/57 
„Modelarza”, 

* * * 

NA MISTRZOSTWACH... modeli 
latających USvl 1958 r. w Glenuiew 
startowało 1400 modelarzy. 

Uzyskano tam następujące rekor¬ 
dowe wyniki: 

— 2,5 — Belan Marton — 

239,8 km/h 

— 5 cm^ — B.. Shelton —* 244 km/h 

— 10 cm$ — Bob Landerdalc — 
269,2 km/h 

— z silnikami odrzutowymi 
D. Cotton — 278 km/h 

+ 

• * 

FAI ZATWIERDZIŁA... nowe re¬ 
kordy modelarstwa lotniczego, a 
mianowicie: 


— długotrwałość lotu — Kennet A , 
Willard — 5 h. 28 min. 5S sek, 

— prędkościowe do 5 cm 3 — Boyd 
Shelton z silnikiem „Dooling 29” 

— 253 km/h 

— prędkościotue do 10 cnr* — Robert 
Landerdale z s Unikiem „Mc Coy” 

— 274 km/h 

# * # 

„LETECKY MODEL AR”,.* zapo¬ 
wiada, że poczynając od numeru 1/59 
będzie prowadził stały dział pośunę- 
eony modelom p lyw a jącym, W związ¬ 
ku z tym, apeluje do czytelników 
o przysyłanie niezbędnych do publi¬ 
kacji materiaZóm i utrzymywanie 
kontaktu z Redakcją, 


JEDNOSTKA., wybudowana zo¬ 
stała w NRF. Natomiast jej plan 
opracowano i opublikowano po raz 
pierwszy w Polsce, a następnie prze¬ 
drukowano w NRF r Tyle w skrócie 
można powiedzieć o planie szkolnego 
okrętu patrolowego T. Piskorzy ń- 
skiego , zamieszczonym u? „Modela¬ 
rzu” Nr 2/58 , a obecnie przedruko¬ 
wanym w miesięczniku „Model 
Technik” Nr 3{X1I}58 , Miesięcznik 
ten w Nr 1(1X)58 zamieścił także 
plan wodnolotu „Messina PT-20”, 
T, Pisłcorzyńskiego, opublikowany w 
„ Modelarzu ” Nr 1/58. 


W następnym numerze „Modelarza” zamieścimy dalszy ciąg opisu budowy JEDNOSTOPNIG- 
WEJ TURBINY AKCYJNEJ, który rozpoczęliśmy w nrze 1, 
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„MODELARZ* 1 POMAGA 


Lech Sobolewski — Zgierz pod Lodzią, 
ul 1 Maja 54 — wymieni następujące pla¬ 
ny za ilustrowane czasopisma zagranicz¬ 
ne: krążownik „Karl Galster", TT-31, 
Heinkel He-115, plan gu mówki Model 

19KB i książkę „Budujemy silniki do 
modeli lataj ących* 1 . 

♦ * * 

Jan Kaleta — Szydłowiec, uL Sowiń¬ 
skiego 25 — poszukuje „Modelarza" Nr 2 t 
3-4,' '55 i 4/58 oraz „Morza” Nr ■ 1, 2, 3, 4* 
6/56, 9/57 i 3/58, które może wymienić na 
luźne numery „Skrzydlatej Polski", 
„Młodego Technika", „Letecky Modela r" 
i „Kridla Vlasłi ł \ 

* * * 


Przegląd wydawnictw zagranicznych 

2nana w całym świecie modelarskim firma wydaw-ji 
ni cza „Robert I-oef Verlag-Burg Bez f \ Magdeburg — || 
NRD wypuściła na rynek dwa nowe opracowania pt.B 
„Santa Maria 1942” i „Wappen von Homburg”. Nowe|| 
wydania zawierają, oprócz bardzo dokładnych planów jl 
modeli tych jednostek, uwzględniających nawet drob-p 
ne detale, także obszerny rys historyczny i szczegółowy 0 
opis budowy modeli, zilustrowany wieloma rysunkami pomocniczymi orazgl 
zdjęciami. Cena pierwszej pozycji wynosi 1O S 40 DM, — drugiej 12 DM, p 
Książki "można zamawiać poprzez księgarnie techniczne „Domu Książ- B 
ki”, znajdujące się w każdym mieście wojewódzkim. Bliższe informacje p 
o sposobie załatwiania formalności związanych z zamówieniem tych ksią- m 
żek można otrzymać w Redakcji „Modelarza”* 


MODEL „TANDEM BOMBER 



Zygmunt Słapak — Kraków, Kobie¬ 
rzyn 62 — zamieni silnik „Jaskółka 2" 
na silnik o pojemności 1,5 cm 1 , 

* * * 

Józef Pilch — Wrocław, ul* Cieszyń¬ 
skiego 9 — poszukuje planu okrętu linio¬ 
wego „Tirpltz". 

* ł * 

Ryszard Pęcak — Rzeszów, ul. Półko¬ 
le 4 m 3 — wymieni książki: „Młody 
konstruktor", „Budowa modeli kolejo¬ 
wych" cz. I do V lub inne materiały na 
deseczki balsy, o wymiarach 3 x 8 x 500 
mm, 2 x 9 x 500 mm, 1,5 x 5 x 300 mm. 

* * * 

Andrzej Zemenek — Gdańsk-Wrzeszcz* 
ul* Karłowicza 31 m 2 — wymieni dowol¬ 
ną ilość rdzeni transformatorowych, rocz¬ 
niki miesięcznika „Modelarz" i „Młody 
Technik" e 1957 i 1958 r, oiraz książki 
% dziedziny mechaniki i radiotechniki 
na slilnik elektryczny 220 V, 500—3000 
obr/min, 10—50 w, 

* * * 

K azimie rz Roj ek —- Z ab or ów Nowy, 
poczta sokołów, pow* Gostynin — za¬ 
mieni miesięcznik „Młody Technik" 
rocznik 1950-53 oraz Nr 4, 5, 6 z 1953 r. 
za balsę, kółka pompowane lub silni- 
czek l t 5 cm ł . 

* * * 

Bogdan Paszyóski — Włocławek* ul. 

Kruszyńska 52 — odstąpi miesięcznik 
„Morze" Nr 6* 10 i 11 z 1955 r*, miesięcznik 
„Modelarz" Nr 5, 6, 7 i 8 z 1955 x* oraz 
Nr H/5S i fl/57 w zamian za części do mo¬ 
deli szkutniczych lub książki i plany 
okrętów. 


Tak nazwał swój mo¬ 
del William Eckmeier % 
USA, którego widzimy 
wraz z modelem ma 
zdjęciu u dołu. Model na¬ 
pędzany jest 2 silnika^ 
mi* Może on latać także 
na jednym silniku. Trze¬ 
ba przyznać, że rozwią¬ 
zanie konstruk cy j ne 

jest bardzo oryginalne i 
rzadko spotykane. 
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Ciekawy model 

W ramach przeglądu oryginalnych konstruk¬ 
cji przedstawiamy model latający z silnikiem 
spalinowym 2,5 cm3, skonstruowany przez 
L. W* WAnaira. Zdaniem konstruktora model 
ten, o 0 38 cali T powinien mieć lepsze właści¬ 
wości lotne, aniżeli modele o klasycznych 
kształtach. Plan tego modelu zamieszczony 
w miesięczniku „Aero Modeller” zainteresował 
wielu wykonawców. 




Nowe rozwigzania 


Czasopismo włos¬ 
kie „Rasscgna di 
Modellismo‘* W Nr 28 
zamieściło rysunki 1 
opis budowy bardzo 
oryginalnego, 4-cy¬ 
lindrowego silnika 
spalinowego, o ukła¬ 
dzie V, Zdaniem 
konstruktora, lego 
rodzaju silnik za¬ 
pewnia równomierna 
pracę i szczególnie 
nadaje się do na¬ 
pędu dużych mo dcl 1 
pływających. Wygląd 
silnika przedstawia 
zamieszczone zdjęcie* 


G, Quast z Freiburga (NRFj 
jeśt wykonawcą i chyba naj¬ 
bogatszym właścicielem „wiel¬ 
kiej floty 4 £ * składającej się z 
różnego rodzaju okrętów* stat¬ 
ków pasażerskich i handlo¬ 
wych* Wszystkie przedstawione 
na zdjęciu modele, wykonane 
u- podzlalce 1;1250, Wygląd tej 
floty„ mieszczącej się na jed¬ 
nym stole, jest doprawdy im¬ 
ponuj acy. 

A może ktoś z naszych mo¬ 
delarzy może również poszczy¬ 
cić się podobnym dorobkiem? 
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